Deutsche  Luftfahrt 

Oberrheinischer  Verein  für  Luftfahrt,  Münchener  Verein 
für  Luftschiffahrt,  Deutschr  Luftfahrt-Verband 


)y  Google 


Diqitized  by  Google 


1  1  I  I 


• : 


Illustrierte 
Aeronautische  Mitteilungen, 

Deutsche  Zeitschrift  für  Luftschiffahrt. 

Organ  des  Deutschen  Luftschiffer-Verbands 
und  des  Wiener  flugtechnischen  Vereins. 

Monatshefte 

für 

alle  Interessen  der  Fiugtechnik  mit  hrtn  Hilfswissenschaften, 

für  aeronautische  Industrie  und  Unternehmungen. 

Redigiert  von  Dr.  H.  Elias. 


Elfter  Jahrgang  1907 


StraSbttIg  i.  E. 
Komimsmonsvertag  von  Karl  J.  Trflbner. 


Inhaits-Verzeichnis. 


S«il« 

Abercroii,  v.,  Wetlfslirten         I  l  irf  1007  .  !7h 

-  ■    l)ie  PüsselJorfer  Hallonu  ettfahrten  »m 

K.  nn<l  0.  Juni  11J07  287 

 i>er  Ballon  ,DUlseldor^   .  477 

AbstcIlTorriclitiinir.  Übvr ein« nev« auto- 

niati.schff  —  der  Sili  reih  fei  lern  von  Rt'gi- 

ütherapparaUii  usw.,  von  K.  Nimführ-  •  ■  7^< 
Absei  eben   das   DanUehcn  Laflaehiffer- 

farbamlca   289 

Aaro-Olvb  de  BeUiqu«  1B3,  857 

—  Weitfalirlwettbewt-rb  dr^  ,  vnii  K.  N.  .  2ö6 
Aero-<  li!h  i]f  Fratii-o  32.  Hxi.  141,  177,  187.  '219 

-  Wi'iiialir'  (Ii  -  -  am  IS».  Mai  1S07  .  .  .  .  'l'A 

 Weitfabrt  Jim  —  «m  0.  JoU        .  .  .  .  ä&ü 

 Internationale  Weitfobrt  dea  —  am  29. 

Scptoriil.ir  1!<0T  350 

AÄro-Ciub  (iu  Norü  de  la  France  ...  101 

A6ro-Club  du  Khöne  261 

Airo-Ülab  da  Snd-Uaeat  .  .  .  .134,187,261 

 '  Preiae  dm  —  1807  «».134 

Aeru  -  f]  ul  ..f  St.  Louis  IDI,  ITl.  Ist 

Aero-(  iut»  ol  lite  Umted  Kirifrdoin  ITi,  läT 

-  Aus)s»«'lluiiK  des  —  180 

Aerologiscbe  Kxpedition  nach  ItJand, 

T«n  HUdebnndt  361 

AirODRiitiqi>«'Cliib  de  Franc«   68,  lOu,  Ul, 

177,  219 

 Ltndttnfswettfliegen  dea  ^  ......  .  l*^ 

AeroDavtische  AuBatellaiitf  ......  135 

Aeronautiscbe  Irrtttmer,  TOD  K.  K.  •  •  43 

Aeronautische  Preise   'M 

Aeronautiscbe  übersieht  ........  4U.: 

Aeronautiaeb«aOb»erTntoriam,KKl.— 

Lindenberff  1^ 

 Aus  dem  Kgl.  —  Lindcnbenr«  »on  R.  AS- 

iiianii  -73 

Alpe ti kette.  Die  erste  Überllicgung  d«r  — 

von  Italien  ans,  von  A.  Pochettino ....  Iß 
Andrie,  Da»  Fest  zum  Andenken  von  —  in 

SehwHen,  ton  R.  Jüderlund  3-^8.  3W 

Andreo-riukfttr  210 

Autoineite-Mutor,  Warum  der  —  der 

leichteste  und  bisher  d«r  einsig  bnneli- 

bare  Motor  (Ar  Flngnaaehioen  ist,  tob 

Kapitän  Ferber  171 

Armee-,  Marine-  und  Kolonial-AuS- 

atellung,  Beriin  1807  176 

Arnulf  von  Bayern,  ü.  K.  H.  Prins  —  f, 

»on  K.  N  421 

Asctiuaun,  Dr.  K.,  Die  DraL-henstation  der 

'loLitM-hen  .Seewarii'  lÄi 

Attmauu,  U.,  Ana  dem  Kgl.  Aeronautischen 

Obawratorinm  Lindenbery  .  273 

 Die  Herstellung  von  VinecitoirgM  MM 

L'alfiumbydriir  

Astronomische  O r tsbes t i m ni  im  k .  l'ie 

—  im  Ballon  und  ibre  Bedeutung  iur  die 
LufladiilBihrt,  Yoa  A.  Mariniae   io 

An  ffi;aben,  Die  —  der  deutsoben  Lnftsehiffer- 
Tere4ne,  vuu  Dr.  K.  Bauiler  457 


Seite 

A  u  f  (n  u  I)  t  c  r  u  n  g  e  n  Für  Fluitapparaterflnder, 

von  K.  N   55 

A  Ii  g b  u  r  g  e  r  V  ar«!  n  für  LuftiebilTahTt,  von 

U.  iSiegler  31,  88 

Aiissebreibnng,  ObenbeiniseherTenifn  für 

T.\:ns  tiifTrihrt  129 

 NiederrheuKScher  Verein  für  LnltsghifT- 

fahrt  130 

Ansstellung,  Aeronautisch» ~ •  ......  136 

 Die  sweite  aeronantiaeha  —  in  Amerika, 

von  r.  Iti.  :i.th:i  h   295,  3tö 

•  in  Madn  1  r.«J7  135 

Automobil  Zeitung,  Der  Diachanilieger  im 

Lichte  der  allgcmeinea  — «  Ton  (MjraiMW  IQ,  57 
Ballonfahrt.  Eine  nXi^tliehe  fiallonlUut 

iilirf  itni  ZiiiilfT'-i'r.  \i>i]  K.  Milur'-h  -  •  .  380 
Biilioiiiuhrer-i- laggeu,  von  Moetiebeck  •  Sfi 

 Von  lliiiterstoisser  IIS 

Ballons  ans  eingehen  gommierteu  Stoffen, 

Ton  Hinter!(loiii««r  46 

g>'«(Mi  Ilji^'i'Uvolkfii.  vi.n  K.  N,  -  .  .  .  .  380 
iiullunkatastrophe,  Die  rus»i»c)ie  —  im 

Juli  1W7,  TOB  £.  Koscutliul  382 

BsllonmotoreB,    Preiasasachrciban  der 

Hotorlnflsohiff'-StQdiengesellschaft  für  — .  SU 
Rallouiilmtot-Tiiphie.  l'reiRaiisMlirfilioti 

für  einen  Wettbewerb  in  der  — ,  Berliner 

Verein  für  LultscbiiTabrt  IS 

Ballon  an  fall  des  Niederrbeiniaohen  Vereins 

fBr  LuftachifBdut,  Ton  0.  ErbelSh  .  .  .  .  SQB 

Biillosiunfälh-  338 

H  :i  1 1  (1  n  w  et  l  t'ab r I .  Die  internationale  —  zu 

Berlin  am  14.  Oktober  1««.  von  Stoibers  l'i 

 Internationale       Dttsseldorf  ISOT   ...  218 

Baniler,  Hilde,  Itallonwett}li«gen  in  KHUsel 

:itn  1.'».  .Septeiiilior  lii'T  396 

Bamler,  Dr.  K.,  Die  Autguben  der  dcutiiehen 

Luflscbiffener^ine  4b7 

Barcelona,  Scnnine  »portive  da  — ,  Ton  F. 

de  Pnnla  Kuja^  138 

—  —  Die  internationale  ^^■nu^l•ltrahrl  zu  — 

am  2.  Juni  19(/7,  toii  h.  de  1'.  Rojas  .  .  .  äti 
Itarlaticr  et  Blaue  856 

Hassus,  K.  V.,  Kinlbche  Fenuohcsblesuag 

Pur  Thennoineter  827 

Behor  r-'  liUHK  der  Lufl  in  Kiit,'liuiil  ....  389 
Berliner  Verein  für  Luftschifl'ahrt  2if,  93,  137, 

301,  3&2,  413 

"  ■-  Flngte<-hnisfher  A»is*chuß  des  —  .  .  .  .  417 
•  Preisausschreiben  für  einen  Wettbewerb 

iu  der  llallonphutoirraphie  132 

Bcrüon,  A.,  Wilhelm  r.  Bexold  105 

Bezold,  Wilhelm  v.  — ,  Ton  A.  Berson  ...  105 

Bleriot,  Drachenflieger  173,  2äU 

 Die  flugtechnischen  Arbeiten  von  M. 

Ferber  455 

Hi Shop,  ("ortland.  F.,  tiurdon-B«uucl-Flu-goii 

iu  .St.  Louis  (U.  S.  A.)  31 

Briet'laubeD   bei  Ballonflibrten,   TOn  B. 

FloriugJ  878 


a.i.l<2  ii-  J 


Digitized  by  Google 


IV 


Brüssel ,  Intmatioii«le  Writwclt fahrt  in  — , 

15.  Sepfenihrr  ISW,  von  K.  N  344 

1!  ii  !•  h  orhts  i>  I  i'fh  II  II  iTf  r>  (58,  101 

Cloutli,  H.,  Ua^  zweite  iraiizösi»ch«>  Militär» 

]afl»chiir  rPairie»  m 

i;<>ii(;ri''N  il'a>  n)iiaiin<|ue ik  Milan,  Ic troisK-inc, 

Von  (i.  K.    41 

Voym .  I  >r.  i(  luO,  IM«  KafMtro|)h»  des  Ballons 

«Thrasher*  282 

J> am  «n Iah r t« II  im  «Niwltrrheininehou  Vcrrin 

für  t  ut--  liiirahrf.  von  K.  Mil.rrli  .... 

I> ii  Ii c  III  ü  r  k ,  Iii  —  170 

Itfi.tKr.iiiKr,  Ih-T  l>r;ir'lii'iilli<'Ker  .  .  •  .  I7.'>,  2W 
Denninghoft,  i*.  und  11. Kitas,  l>ie  Form 

des  Trakkörpera  von  Lultschiff«n .....  108 
IUntseh«r  Luftachirferrarband  73,  trj,  jj.,. 

—     Spori>koiiiiirsKion  dn  —  im 

 Abxpichi'n  des  —  29» 

Dienstbaeh,       Die  swette  aeronautische 

.\iisstel!uiic  in  Aiin>rika  ■  

lirai- Ii pii  11  II  t  s t  M>t:e  iiu   KiisteugeblH  der 

Ost-oi«.  voll  Klin.ir  ItoM'iithiil   .  47 

  Mcteorologi»clio   —   in   Samoa,  von 

P.  Linke  74 

l)riii  lHMi»ii>>(eIliiiiK  LiMi'lüii  11107  .... 
J»ratlioiitlit'KiT.  I>i'r  — .  von  Delagiaiige  .  262 

 Iter  — ,  von  iili  ilxt  ...   'iV2 

 Der  erste  —  .Santos-Dnmont  ......  l'£l 

 Der  ^  im  Lichte  der  .All^ff meinen  Atito- 

mobil/eituiitr'' ....   10,  .'(7 

 Jlie  — ,  von  lldl'rni  I'rol'.  Ü.  Wellncr  .  .  läö 

 l-klmond  Seux   251 

 Mein  — ,  von  J.  Uofltamn  .......  2 

Drarhen  «tun  Heben  von  Menschen.  ....  200 
Drahtlose  ToloKra|ihii-,  Mir  lledculuiit; 

der  >-  t'iir  die  MotoilulUcltidabrt,  von 

K.  solflr   m 

Damoat,  Snntos-  --,  von  K.  N  

Dfiaseldorl  vr.  Dip-Uallonwettrahrtcnim?  178, 

■jit».  Ä7,  :v-) 
«Diissel Jorl'-,  Dt-r  Jialioii  — ,  von  liiiliu. 

von  Abfrcron  477 

Dynamiflnhen  KnegenB,  /Mm  Stndian 

des  — ,  von  Riedel   54 

Ki  kenor,  Dr..  Weitere  Vertliebe  mit  dem 

Zeppeliascben  LuOscbifl  430 

Ebrunff,  Kine  —  Lilientbali,  von  Moedebeck  M 

Elia),-  (K.t: 

tili-  Leser   1 

Terniino  lur  che  Simultanaul^tiege  1907.  ■  >> 

Wiener  Aeroklub   b~ 

Internationale  Komminio«  (ttr  wiMen- 

K.lianiielie  I.ultsrliill'alirt   81 

l»as  LuU^«  liiir  «If  Iii  V.nilx   87 

P.Denuiagliol!  iin<l  -  .  Die  Form  dea  Trag. 

kOrperi  von  Lullsciiiireii   lOB 

Die  Plane  Wellmans  für  1907   IIS 

Das  l.iiltx  liilV  <le  la  Viiillx   114 

liiT  i.'r-le  DrarlieiillioKer  Saiitot>-Duuiont  •  122 

\\  fiteie  l'ii'isi-  des  .\«to-<  lul)  duSud-Oueat  1  i4 

Au^ylelluiig  in  Madrid  1W7  ........  135 

Uor<lon.JiennHt- Wettfahrt  1907   i:» 

liriiiii!  l'rix  (i'A'.  i  i  i    i   Ki*! 

Das  lUlskii  der  Vii  hriKlT  Wnglil  .....  17ä 


Seite 

l-'lii>jt<''"Iini'M  he  t'liersii'lil   174 

M-.l4>rliin.s  rliill-Stinii.'iipsellsi  iiali   ....  IMI 
lnl''rii.it;iiiial<- S|ii>rl;iii!-si<'lliiii>r,  Jterlin  1907  223 
lieteiliguntc  Kiiglaud«  au  den  internatio- 
nalen Anfstiemtn   238 

Kn'b.''  t.'  l''luKi>ia>-<  Innen   251 

l)crf,iuU^  l'ri'is 'Ifs  .Malin- ziiruckK'Xogeii  378 

Die  Kx|ieilition  Wiltimin  i:>'i7   422 

i)  c  Luilscliillabn  im  Ktat  l'M»   480 

Die  Fahrten  der  „Ville  de  Paris''   491 

F.iM  I  a  s  t  et  e  !•' 1  II  Ii  III  aT  h  j  II  e  II   2&0 

Ki>i -inilcii ,  Lustige  und  traurige  —  aus  den 
i'jvteii  Jahren  der  Itallon'Aera  (I7«r)>.  v.m 

M.  Leber  12:1,  :£1U,  ää& 

Krbsloh,  ().,  BalloBnnfall  des  Mederrheini. 

sehen  Vereins  liir  i.udsi'liitlithrt   2<l8 

—  Die  Fah:l  dc<  ,.l'"iii>ii»'rii"   473 

Krf'irsch  iintf.  |i,e  —  der  iiiiliereii  Iiii'hten 

der  Atmosphäre  auf  der  Ueis«  S.  M.  ä. 
.Itanet*,  von  UbcrI.  s.  S.  .Schweppe  .  -265,  SIS 
K  r   I  ;i  I  I.  II  K 1  von  A.  Saniuelson   11 

—  —  villi  K.  \   b7 

Erledigte  W  ei  i  l>e\v  erh e  !rj.  I»;.  ISl,  224,  2^7 
EsnauU.rcUerie,  Heu h  Faniian  und  R,  — , 

von  Moedebeek   447 

Kspitalller.    Ii.,    Le    truistenie  ('untres 

d'aeroiuuliiiU''  i'i  .Milan   41 

 Der  Lenkhaiv  .La  Ville  de  Paris"   .  .  .  3M 

 Die  Fahrten  des  Lultäehill'es  .Ville  de 

Paris"*  384 

Kint.  Der  -  des  Deutschen  Itei.  Iis  lfiü7  .  .  .  ÄK» 

—  -  Die  Lnftachiirahrt  im  -  11a«>  490 

.Kioilo  Helge",  Weitfahrtpreis  des  — ,  von 

Et  rieh.  Der  neue  Motorgleitflieger  von  — 

Wels,  von  Dr.  K.  NiiMühr  118 

Farniaii,  Henri  und  U.  üsuault-i'eiterie, 
von  Moedebeek   447 

Kederation  Aeronautique  Internatio- 
nale  SM 

—  —  Die  Koni«  1  11/  il-  r  —  zu  Iterlin  ini  15. 

Uktoher  UHHj,  vini  Moedebi^i  k  3S 

 Zusammenkunft  der  —  und  der  Oommia- 

sion  Permanente  Intrrnaiionale  d^AifO- 

nautinne  in  ßrÜMSe),  von  K.  N  901 

Feldhaus,  Fnuu  .Marie  (F.  .M.  F.i.  Der 
Warmlullbaüou,  eine  deutsche  Krtindung 

de«  Mittelalters  43 

 Hin  Iiisher  unbekannt  pehlielienes  Lnlt- 

sihiir   83 

l'erber,  F.,  Kup  tan,  V\i>  r  \'orlreilis,<'liraulien  121 
 Wamm  der  Autoinette-.\iotor  der  leich- 
teste und  bisher  der  einiig  brauehbaf« 
Motor  liir  Flncinasrhineii  ist  171 

—  —  Der   Weittiewi'rh   iür  Flugnius'hinen- 

iniHlelle  des  .\'  ronantiqoe.C'lnb  de  France 

am  ».  Juni  l«/7   .  .  8S8 

 Die  Attgteehnischen  Arlieilen  von  M. 

rUeriol  466 

,Feriiaiiilez  Duro",  Die  Kal'-iroidie  des 

—  voll  M.  Ilollnark  479 

Fernrohrabiesang,  Einfache  "  für  Ther- 
mometer, von  K.  V.  llasfiiis  327 

Flaggen,  lialluiituhrer-  -,  vmt  Hinti-r-^toisser  113 

—  —  Jtftllontuhrer-  — ,  von  MotUebeck  .... 


d  by  Google 


*<   «»#»    Y  «4«t 


Fliegens,  Zum  Simlium  des  dj  namiflicn  — , 

von  Riedel   •  M 

FlviriiiK.  n.,  Urioftiuiljt'ii  bei  Ili»lli)ririilirlfu  •  '-J7K 
F I  u  t;  a  |i  |>  a  r  a  t  c  r  f  i  n  (I  c  r ,  Aut'iiiuutcruugi-ii 

Itir       \  <<ii  K.N.  «••...  55 

Fluguiaschiuen,  Entlastet«!  —   2.M 

FlnffmaBchinenmoil^lle,  Wettbewerb  (ttr 

— ,  London  Mfi   8« 

—  —  \V<>1t(j<«wi'rl)  von  — n,  Paris  1907  ....  KU 

 Wettbewerb  von  -  ii   -•>" 

 l>er  Wettbewerb  für  —  des  Aeronkotique- 

Clnb  de  Fniiiee  vom  9.  Jnni  1907,  Ton 

Kupitüti  FiTl>er   Si'J 

Fl u Rtecli  n  i  k e  r.  Auch  esn  — .  ...  ....  .'t!i3 

FluBtechuische  Praxis,  Aiwder— ,toii 

K.  »riielies  lU 

Flngteohnisehe  Übersieltt  174 

Flaicteclinischer Terein,  Wiener  — .  von 

V.  L  «7,  !«>,  'i>ß,  r.U 

Förster.  .\.  (A.  F.).  Berliner  Verein  für  Luft- 
schiffahrt  Uä,       »a.  137,  3U1,  m,  413 

Fraiiinsclie  Resonanxapparite  M 

Frtinxösisi'heii  Klubs,  Di«'—  2U0 

Fraiizilsi-sche  K  r  i  egnl  oftseh  i  f  fe,  von 

Moedebeek   H6 

Froiballonfahrteii,  Bemerk  ratwerte  —  IM, 

210,  2».  332 
Ocbraurhsiiiiister-,  I'atenl-  und  —  .Schau 

in  der  Luflnhirtabrl  .U,  71,  IW,  221»,  M^,  ÄXJ, 

;V«.  418 

0  le i  tri i eger,  Wettiiiegen  von  l^wris  11W7  m 
aordon-Bennett'Wettrafart  1907  50,51,  M>, 

n-i.  179.  21«,  ;«4,  462 
Uorduu-Uennelt-ital  loi)  w  <  1 1  fahrt, Ver- 

legang  des  Termint  der  -   .  344 

Uagel,  VenA'endutig  von  itolions  gegen  — , 

Ton  E.  y   1« 

llarbord,  Mrs.  A.<i<i)ietoo,  Zweimal  Uber  den 

K.tüal  -m 

Hermann,  Tli..  Der  Luftbaii  ........  Xii 

 LafUcbiffeilied  300 

Hildebrandt,  AeTotiviris4>he  Rxpeditiott  nach 

labtid  :»l 

—  —  u.  Sehleiffahrt.  Uordou-Uennett- Wett- 

flie>ft-n   4H2 

Uioterstolsaer,  HanptnHym,  Baliona  au 

einhehen  gomnierten  Stoffen   ......  46 

—  -  nallonfuhrer-FlaKifen   li:i 

Hoffniann,  .1.,  Mein  U rächen llicKer  ....  2 
Holland,  Landung  TOS  Ballons  in  — ,  Tca 

C.  F.  Sleinboch  

Hollnack, Die Katas 1 1 u{>ht> iIcs Fernandet D u ro  479 
H  o  r n .  Anlegende  Laodnng  eines  Ballons  .  .  4K{ 

Humor  104,  192 

Jäderlund,  U.  (U.  J— d),  ST«naka  aeioDaa- 

tiska  .SaUskapet  258 

~  Pas  Pest  «nm  Andenken  an  AndW^  in 

S  Invcden  328,  384 

J  a  ui  e  ä  1 0  w  n .  A  II  s  ■!  t  e  1 1  u  n  g ,    W  ettbewerbe 

bei  der  —  ■  ■  •  ■  178 

.Taniestow  !i-Ex  posi  tion  179 

Ja  m  es  to  w  ti  -  A  erona  u(  i  cal -r"on  Kfess    ■  3M 
II  1  iisi  ri  erl  e    A  i' i-'i  r  :ni  t !  seh  e  Mittei- 
lungen, I>ic  Verteilung  der  Medaille  der 
—  fbr  das  Jahr  IMi,  Ton  Moedebeek  .  .  IW 


Seile 

International«  Aufstiege,  IteteiliKung 

Englands  an  den  —  

Internationale  Kommission  fOr  wis-ion- 

gchaftliche  Luftsehillalirt  Hl.  VM,  4W 

In  t  er n«l  Hin al er  Lu  ft  seh  i  l'l'i'  1  V .  rban d . 
Vorl.  Beriebt  Uber  die  3.  Juhre$ver»amm- 

Inng  als  — ,  von  Dr.  Stade  404 

Irrtiinier,  Aeronuutisehe  — ,  Ton  K.  X.  ■  .  .  43 

Kapferer,  Henry  175 

K  a  rt  <i  u  r  11  |i  I.  I  !• ,  Aernn     i-'  li<>  -  -  163 

Kattner,  I'rof.  Dr.  t'.,  Zur  (ieschiclite  der 

wisaenacbaftlidien  J^uflaehilEibrt  61 

K  .-»t  ast  ropli  e.  Die  — de^»  Ballon»  »Thrasher*, 

von  l'ni  2h8 

K  eil  ler,  V.,  Molorl^l'ts^•hil^-^^tudlen<:'  -MIm  liaft  13? 
Ktndcliin,  Die  Ballonfahrt  des  Herrn  Kupi- 

tln      von  F.  de  P.  RfqaS  373 

Kölner  Klub  rar  Lu« seh' n'ahrl    ....  6.'),  225 
Konferenz    der    Federatiou  Aeroiiautique 
Internationale  xn  lierlili  am  15.  Uktotsr 

ISOtt,  von  Moedebeek   33 

Konkurr«naaussehreibnngen,IiorWert 
licr  -  für  freifliegeiide  Modelle,  von  W. 

Kret  3S)U 

KreU,  W.,  Aeronautische  Temiinolojrie  .  .  .  23tl 

 l>erWertderKonkurreniatt8acbreibangen 

(Ur  freifliegende  Modelle  380 

Krili^ili''  15  e  I  r  ;\  ■  Ii  1 1I  iiKeii  Uber  die  neuen 

J>rai  lKalliii;»T,  vuü  ti.  Wellner  24<J 

Lab m-l' reis  Wl,  2^23 

Liindun^,  Aufregende  —  von  A.  Horn  •  •  •  48S 
Lebaud y-Luftschiff,  IKe  Vennehe  mit 

dem  —  im  .latire  l'.tu'i,  von  Voyer   ....  145 
Leber,  M.,  Luftige  und  traurige  Kpisoden 
aus  den  ersten  Jahren  der  Ballon-Aera 

(ITHTi)   .  129,  2IU,  335 

Leser,  An  die  — ,  von  Slolberg  und  Klia«.  .  1 
LevavasHCiir.  Kiipitiin  Ferber  nod  Inge- 
nieur -  170 

Lied  vom  Luftballon,  vihi  £.  Hilarch  ....  72 
L i  I  i enthal 8,  £ine  Ehrang  — ^,  von  Moedebeek  SA 
Linke,  F..  Meteorolo^Bche  Oraehenanfitiege 

in  Sainoa   74 

Literatur  .  •  •  •  142,  iS»,  230,  21«,  m,  .Ml 
-  Kus.si.si'he  -  aos  dem  Jahte  IBOfi,  von 

K.  Itosentbal  •  283^  3&7 

Lölii,  v.  (v.  L.),  Wiener  Flugtecbiseher  Verein 

tj7,  !«),  22tl,  511 

-  —  Friedriih  Kifter  v.   -  -f.  von  Üevrg 

Welincr   235 

Lufiball.  Der  — ,  von  Tb.  Hcrmaui  .  .  .  .  3fiO 
L  u  ft  s  r  h  i  f  f ,  Einbbibernnbekanntgebliebenes 

von  1  .  M.  F.  .    53 

Luft;»<'hiffcrlicd,  von  Xh.  ilermaan  .  .  .  3ÜU 
Lnftschiffertag,  De*  4.  dautaehs  —  sn 

Dttsseldorr  am  II.  September  IWT  ....  300 

 Dentseher  — ,  von  Dr.  Stade  ......  407 

Lurtsehifferrerband,  Deutseher  -  73.  v>.  220, 

257,  m 

 Sportkommission  des  —  101 

—  —  .\bzeirben  des  —  299 

Lu  f t Sc h  i  ffe rv  e  re i  11  e.  Die  .\ult;.'iben  der 

deut^eliiMi  — ,  von  Dr.  K.  Baml^  r  .        .  .  Vü 

Luftschiff,  Das  Krieg»  .  von  K.  N.   •  •  Äl 

 Lonis  Oodard  164 


Digitized  by  Google 


VI  « 


Lnl'llicbraubtn,  lier  Wirkungicrad  von  — 
Lnstiirannd  trfturif« Episoden  ausdM 

ersl«n  .lahn-ü  der  liallon-At'M  <1Th,'i),  vuii 

M.  l.ilipr  IZi,  210, 

Lfttticli ,  Intornationttip  Weitwctifabrt  von  ^' 

m  7.  Juli  im,  von  K.  N  ^ 

 Die  —er  Wettfiihrl,  Ton  1>r.  Niemeyer  .  4B4 

M  ft  <1  r  I  !    A  M-;.Ml;;!Si;  in  -  IWIT  i:» 

Man  all  PI  III.  VVHilliPirpH  -  I«>T    ....  ITH,  i'2iJ 
Karkiit*,  A.,       astronomi.-'i-ho  (»rt'tlipstim- 
mmg  im  Ballon  and  ihre  Bcdeotuag  für 

die  LttltM^hiflahrt   20 

,M»tin'.  rn-i.       -   K7 

—  —  Ih'T  tixuüf  Treis  des  -  lurui  kKiv.i.gcji  .  37« 
Medaillen vorschlilRO  Hir  ileii  deutschen 

Luftschifforvorb«nd,  ron  ittoedebcek  ■  .  •  201 
Xeteoroloiriiiche  Drachetianfstfeire  in 

Sanio».  von  F.  Linke   74 

Met  e«>  roloKi  St' h  en  ,    l»ie   —  Verlialtnisse 

Uber  81.  I.onis,  vdii  Vr«(.  A.  L.  Kidi  U  •  •  IM 
Milarch,  E.,  DamenOihrten  imNiederrbeint- 

nischen  Verein  für  Luftschiffahrt  57 

 I.ictl  viM  l.iint-.ill  in   7> 

Kilie    niii'htlietie  iialloiilaiirl  ul>er  Ueu 

Zuidere««  3M) 

HiUii,  Ln  trolsieur  fongri»  d'Aeroniutiqne 

k      ton  U.  K   41 

Mi  1  i t  ä  r  1  u  f t  ü  i'  Ii  1  ri'e  r .  VorbereilunKSsehulen 

fiir  — ,  von  Mordeb«ek  

MilitkrliiltsrJiiff,  Du  deolicb«  — ,  von 

Uoedtbeck  312 

 Ihn  dentacbe  —   •  •  •  321 

—  -  I>;ls  zweit»  üraiisüfiische  —  ^Pkttie",  von 

K.  <  louth  ^.»2 

M  t>  e  «1  p  I)  e  (•  k  : 

J>ip  Konferenz  der  Federation  Aeninau- 
tlijup  Internationale  zu  Kerlin  am  lö.  Uk- 

J..1..T  

Üas  üurduu-Uemiett-Flie^Q  IWt  M 

Batlonnihrfr-FltmieB  £2 

F.inr  Khrung  Lilienlhats  {iß 

F'ranzü.sisi  lie  K  riPirshiltsrhilTo  W 

AeronuiltH' Im-  I  ('rri)iiiii|o(;io  102 

Die  Verieilutig  der  Medaille  der  UJuslnerteu 
Aeromatisebra  Hitteiluiicen  (Urdas  Jahr 
mr,  i«ß 

VorlM'rpitiinK>M  linlfii  lürMiliUrluI^s«  hillcr  1?*^ 
MeilaillenvorsrhliiKe    l'ür   dM  dcutachcn 

Laiiü4;liiflerverb«nd   'Ml 

Kar)  J.  Trflbner  t   234 

Das  .leiilsi  t).-  Militiiiliiltsrluir   312 

N'puf  VersiK-lie  mit  >leni  Zppiieliiisi  lieii  I.urt- 

srliitr   3*i7 

Uenn  Fsnnan  und  K.  Kanaolt-Peltcne  •  •  447 

Motorgleit flieiror.  Der  neue  —  von  Btrieb 

Wels,  von  I>r.  H.  Niiiituhr   11« 

Motorluflschilf-St  udifugChclUt  haft, 

von  V.  Kehttr  ♦   l 

 von  Eiias   m 

—  —  )*reiRan<(m4iretben  der  —  für  Ballon» 

ini.'tyron  341 

-M  li  n  0  Ii  p  II  «>  r  Vcriiti  für  Lurts''liiirahn,  von 

lir.  H.  Mpinuietz  >  W,  IIÖ.  2i7 

Naturforscher,  Versammlnug  deutscher  — 

ttndAentelW7  225 


Seit« 

Nearcatber,  K.  (K.  S.): 

Eridimng   M 

Aeninaiilisclie  Irr1ttmi>r   43 

Aufinuiiteriingen  sur  l'.ugai>ii.»rak'j  limii  r  .  ■'«5 

Santos  jiutii<inl  •  .Vi 

Verwendung  von  Uailuos  gegen  Uagel  .  ■ 

Internationale  Weitwettfdbrt  •  ^ 

Weittalirlwetlbewerb    <!<■>   Aero-t 'luli  de 

llelk'Hine  lüO 

l'as  KrH'sr^iäins'liifl'  •.  ■  Äl 

WeitCibrtpn  iii  des  „Ktoile  lielgo'  .....  SH3 
ZuRammeDkunft  der  Fediration  AAronau- 
lii|He  liitenuitionale  im«!  der  <"<>iiiiiii  --l'ih 
Permanente    Inteniutionale  «IWerunau- 

tique  in  l)riis>el   301 

luteritationale  Welifahrtzu  ürUsBel,  i:>.  .Sep- 
tember IWt  SM 

Internalioii.-ilp  \\  eil  weit  fall  rl  von  l.iittirh 

am  7.  .lull  I!'<'7  34« 

Itallon  iti'iioa  llain?lwolken  3«) 

BehernM-hung  der  Lull  in  England  ....  389 
H.  K.  B.  I*rinz  Arnulf  von  Bayern  f  ■  •  •  ^1 

.l'alrie-.  .   41» 

NiederrheiniM  her  Veroiii  für  Lurtscbill- 
fiihrt  63 

—  —  Ausehreibaox  ..>•....  >30 

 Rallonanfkll  des  —  für  LuftsehilTahlt  VOB 

t».  }:  i-V,h  208 

 I)aineut,iihrtpn  im    ,  vun  K.  Uilarch  .  .  57 

 Interne  Welttdirt  des  —  fBr  Ltifticbiff- 

l'ahrt  4W 

Nieder>»cbs(ischerVereiu  für  Luflsehiff- 

lahrt,  (irüiitiuiig  des  —  für  Laftaidiübhit 

in  (JuttinKen  3Sli 

Niemeyer,  Dr.,  Die  Liltlicher  Wettfkhrt  .  .  484 
N  i  ni  führ.  Dr.  K.,  VbvT  eine  neue  antoniatische 

.\hstellvorri('htunK  der  S<-hreihfe<lprn  von 

Heiiislrierapparatcn  ■    TB 

 Uor  moe  MolorgleUdieKer  von  Ktrich- 

Wel«  11» 

—  —  Die  (ileitHiige  von  IiiKenienr  Wels  .  .  .  452 
»J  l>i!r  rli  <■  1  II  i  seh  er  Verein  lür  LuHschifl- 

fkLrt  U»l,  417 

—  —  AoiMobreibuug  «129 

Odyaseu»  iJ.  llofmaanK  Der  Dnchenilieger 

im  l.ii'hie  der  „Allgemeinen  Automobil- 

7,eituii<,'"    10 

Ort  s l>e s 1 1  in ni  u  n  Kl  l'i*"  astmnoinisrhp  —  im 
Ballon  und  ihre  Beileutung  TOr  die  Lull- 
Bchiffahrt  von  A.  Markoso   •  .  20 

Ostsee,  Dra<;li.:"Miii~i:rfr.'  tm  Kttiitengebiet 

der  — .  von  i-.luiui  lioseiitiial   47 

l'atent-  und  <i  ebrniichsmuaterschatt  in 

der  Lufiaehitfabrt 

32,  71,  1B2.  22!i,  28-2,  308,  358.  418,  SO» 
Palenie,  Ülersiclit  iibi'r  die  iieurren  aus- 

liiiidis,  lipi,  l'aieiite  14» 

.ratrie".  Das  z«eitt-  franz'i'isch*  Militäf- 

luftscbill      von  H.  Cloulb  322 

  4R7 

l'elterie.  Henri  Farniaii  und  H.  Ksnanit  — , 

Viii  .^^.ed.'tHV•k  447 

r<;  r     11  a  i  I  tt 

Si,  71. 1(M,  144, 1»5,  Ui,  m,  312,  Wim,  42U,  4»J,  ^12 
Pfaoto(r»PbSe,  La  —  en  Ballon  82 


Digitized  by  Google 


»»M  VII 

Sei»«' 


Pliologr«phisihpr.  3.  —  Wettbewerb  Jes  ' 

Aeroiittutiiinc  C'lul>  )le  Frant«  21B  ^ 

Photographien,  3.  AVetlbewcrh  uiui  Aus-  " 
•tti^llunK  des   Aero-Club  de  Franc««  von  j 

iM*roiiautiHchen  -  'ilh.  \ 

Poehetttno  A.,  Die  erste  t*berflie«unK  der  ; 

Alpcnkette  von  Italien  aus   lä  | 

 Capitaiio  CliTelli  f  23ü 

.Pom  in  er  Ii",  l>ie  Fahrt  des  —  von  O.  Erhs- 

löh  Iii 

Posener  Verein  für  LuflM-hilTahrt   Sit 

Pirajou,  Henri  (äuillon  de  —  ■  .  'Jlii 

Piiathallouaurstiege,  Ilie  Technik  der  i 

— ,  von  I>r.  de  Quervain  Afi  ! 

„Planet",  IKe  Krrorsohiing  dor  höheren  I 
Schichten  der  Atmosphäre  auf  der  Reise  1 
S.  M.  S.  -,  von  Oblt.  t.  S.  Schweppc  ;Wö,  üLi  ' 

PreiNausKrh reiben    Lü  i 

Preis  des  .Matin"   öl 

Preis.  Uhm   W»»2a 

Preise.  Aeronaatischo  —   Ol 

 de*  A^'ro-thib  du  .Sud-Oucst  1H07    .  .  hÜ 

 Weitere  —  des  Aero-t'lub  du  Sud-Ouc-st 

niOT.  von  Klia-s  IM 

Prix,  (irand  —  d'Aviation.  von  Kiiiis  .  .  yc^  Uli 
Pyreiiiieu,  Kine  neue  tMterliiegung  der—, 

Ton  F.  de  P.  Kojas  

Uurrvain,  Kr.  de.  Die  Technik  der  Pilot- 

ballonaul'stieKe  i 

Real  Aem-Club  de  Kspana  '21h  | 

Kegistrierapparatc.  Tbcr  eine  neue  aut'>-  [ 
iiiatiMche  Abstellvorrifhtung  der  .Schreib-  ' 

federn  von  — n,  von  K.  Niinführ   21S 

Resouaiizapparatc.  Frahnisihe  —  .  .  .  .  ifi  i 
Reil  u  n  K s \«  eb e  II ,  LI nteriiationaler  K«nt;rotI 

für  -  112 

Riedel,  Fr.,  Zum  Studium  de?«  dynamischen 

Fliegens   ^ 

Risse  in  Wolken<Iccken,  Zum  Kapitel  — , 

von  IL  Zwick    'Jl 

Kajas,  F.  de  Paula,  Sciuaine  sportive  de  Bar- 
celona IM 

 Die  Internationale  Wcitwettfahrt  zu  Bar- 
celona am     Juni  U<07  2hi 

 Die  Ballonfahrt    des    Herrn  Kapitiin 

Kiiidolün  

—  —  Kine  neue  Tberfliegung  der  Pyrenäen   .  äiki 

 BallonwetttahH  zu  Valencia  Mü 

Kosenthai,    KImar,    Dracnenaulstiege  im 

Kiistenirel'iete  der  Ostsee   Jl 

 Russische  Literaturaus  dem. lahre  1006  263. 

 Die  russische  Itallonkatastrophe  im  Juli 

11W7  ifi£i 

Rotch.  Prof.  A.  L.  — ,  Die  meteondogischen 

Verhältnisse  über  St.  Louis  

.Samuelson,  A.  Erklärung   LL  | 

Samoa,  Meteorcdogische  Drachenaufstiege  in  j 

— ,  von  F.  Linke  ....    U  ^ 

Santos  Dumont  53,  l.'J,  lü5,  IIA  | 

i^cbelies.  R.,  Aus  der  lluKtechnischeii  Praxis  Iii  ' 
ijchlepptna- II  avarte.  Die  —  bi-i  Oberstein  [ 

am  Zi  Januar  IIKJT.  von  Dr.  K.  WeKener .  tü 
.Schleiffahrt,  Dr.  — .  tiordon-Hennetl- Wett- 


tliegen  KW7  17S»,  illl 


Seite 


Schleiffahrt,  Dr., und  llildebrandt, (iorlon- 

Bcnnett-Wettliiegen  

Sclirau hen ,  (M>ir  Vortreib  — .  von  F.  Ferber  12il 

Schülballons  m 

Schwoppe,   Oblt.  t.  S.,  I>ie  Erforschung 

der  höheren  .Schichten  der  Atmosphäre  auf 

der  Reise  .S.  M.  S.  .Planet"  ^  itlä 

Schweiler  Aero-Club  ISI 

Scientific- America-,   Preis  des   -  Tür 

Flugnia-Schiiieii  'JQi. 

Seewartc,  Die  Drai  henstation  der  deutschen 

— ,  von  Dr.  E.  Aselmann  IM 

Semaine  sport  i  vc  de  Barcelona,  F.d.  Paula 

Rojas  läß 

Seux,  Drachenllieger  Edmond  —  2M 

S  i  ni  II  1 1  a  n  a  u  f  s  t  i  e  g  e ,  Termine  fUr  die  -  1IW7. 

von  Elms   Ml 

Spangen berg,  Oberrheinistfher  Verein  für 

l.unschilTahrt  US. 

Sporlkom  mi  s^ion    dei    deuLs^hen  l.uft- 

scliillerverbandes,  von  Moedebeck  ....  lül 
Sportaussiellung,  Internationale  -  Berlin 

1511t".  Khas  22a 

Solff.  K..   Die  Rejputung  der  drahtlosen 

Telcgraphie  für  die  Mutorluftwliilfalirl  •  •  iS2 
Stabilität,  t^M'r  automatische     ,  von  K. 

Steiger-Kirehhofer  iüQ 

Stade,  Dr.,  —  Vorläuliger  Bericht  über  die 

3- Jahresversammlung  de.s  Internationalen 

Luftschiirenerbandes  IQl 

 DeuLseher  Lun.>>chiirertag  Jfll 

Ständige    Internationale  Aeronau- 
tisch e  K  o  m  m  i  s  .s  i  o  n   III 

Steiger-  Kirch  hofer,  K..  Cberautomati.M'he 

Slibiht.it  iiä. 

St  ei  II  liu  eil,  <'.  F..  Landung  von  Ballons  in 

Holland  Ilia 

Sieinmetji,  I)r.  ILi  Mdncheiur  Verein  für 

Lun.schifrahri  tW,  Itfc!.  l^Iil 

Stockholm,  Weltfahrt  am  liL  Juli  1007  in  —  'JSü 

Stolberg,  Xn  die  l.cser   1 

 Die   internationale   Ballonwettfahrt  zu 

Berlin  am  LL  Oktober  Wdti   12 

Studium,  Zum  —  de»  dynamischen  Fliegens, 

von  Fr.  Riedel  ...  -   ^ 

Svenska,  Ai'nmautiska  .Sallskapet,  R.  J— d. 
Termine  für  die  Simultauaufstiegc  1907,  von 

Elias  •  •  iiü 

Terrain4)lügie,    Aeronautische    — ,  von 

Moedebeck    Iffii 

—  -  ,\er<>iiautische       von  Kreü  

Tragkörper.  Die  Form  des  — s  von  Lult- 

schilTeii,  von  P.  Dcniiinghott"  und  IL  Elias  11Ä± 
„Thrasher",  Die  Katastrophe  des  Ballon 

voll  t'oym  

Trübner,  K,  J.  —  t.  v^n  Moedebe<k    .  .  .  Zik 
L'livelli,  i'apitano      t.  A-  Pochettino  .  .  . 
Vau  Ix.  Das  Lufl-schiff  de  lu  -.  von  Flias  H7^  Iii 
„Ville  de  Paris".  Die  Fahrten  ,le<  Luft- 

schitrcs  — ,  voll  ti.  Espitaliier  iöi 

 Der  Lenkbare  ^la  — von  0.  Espitallier 

 Die  Fahrten  der  -  

Vover.  Die  Versuche   mit   dem  Lebaudy- 

Lnflx  liilV  iiu  Jahre  \'*Jö  LLi 


1 

viir  «44« 


i'itB 

\S' US  >  >•  r>  t  <(  l  l  ga  s,  |i|p  HerslellunK  vom  — 

aus  <'iili'iiimh.vilrür,  vnti  l{.  AkSiiiaiin  •  ■  . 

3j7 

\V  a  r  III  l  II  t't  lia  1 1  Oll ,    l»pr  — ,  rmo  (|puls>  lii> 

Kriiiiiliiiitr   <i'S    .MhlplalliTs,    vnri  Frau/ 

\Vot:PliPr,   l»r.   K..    Kje  Sr|ilr[i|itJUl-llllvari<^ 

l.ci  0^)<•r^l<•lrl  .111)  -.il  .lahii.ir  l!Ki7  ... 

S4 

-  —  l>ic  Falii'l  'Ics  „Ziculor"  iiai'li  KiikImiuI, 

■Mi 

—  —  |ir.  K..  l>ii'  zm  ito  Fahrt  iIpn  Halloii> 

44.^ 

Wolliiiaii,  Mic  l'laiif  —  s  lür  ItMiT.  von  Klias 

IIJ 

-  I>ii-  KxiH'tlilioii  —  llWl,  von  Klias    .  .  . 

4^J 

Wcllncr.  Ilnlral  l'inl.  (i.     ,   Dit  Dnirhi'n- 

iti:< 

Fr!<-.!r;rli  Hilter  v.h»  !.r,t!l  •■  l'.T. 

Kriti>.hi'  l'>('tr.ii-lil  i;  II        iTiri-  ilic  i:t'i;i'ii 

•J40 

W  eis.  Ih-r  llt'^lt•,^f<>t>>^(fl^'itllM'CPr^<>ll  Ftr  <  h  — , 

villi  Dr.  It.  Nimliihr   .        .  . 

11« 

—  ■     Dil'   )iliitllii(;r   \i>u    liinciKl'lir     -,  von 

l»r.  K.  NiintUlir    

4.V2 

Wcitl'ahrt  di's  Aeni-t  liib   ilt-  Fraii<i<  um 

—  —  liitiTiiatiorialp  — ,  am  'J!>.  Sc|iifijiliiT  iW 

\V  0  j  t  lall  rJ  jp  rpi  >    drs    .liimlc  HpIko"  mhi 

\V  «  ii  fall  rt-  W  PI  itip  w  prb  lio-  .\<-n.-»  lal,  .|p 

■i:*< 

\V  ei  t  H  plt  i"a Ii  r  t .   I»ie  Iiitpnintiini.ile  -  /,u 

Harrfloiia  am  "J.  .Iiiin  UNIT,  von  F.  <lc  J*. 

'2m 

—  -   liileniatioiiale  -  von  l.iitti  h  .im  7.  Juli 

 Iiitprnatioiiulp  —  zu  Briissi  1  am  !.">.  Sp|i- 

Still' 


\V     t  ln'»  i*r Ii p ,  Krlrilinic   

\V  t't  tlipwprli    liir  FliiftniiisrliniPiitnoilpllp, 

l.oililon  ll»l»7  

KK 

—  —  von  FliiKinas'-liiiiPiinioili'llpii,  Taris  VM' 

I.W 

Wpttlahrt  am  Hl.  .Iiili  l!i(i7  m  Sl.„  kliolm  . 

•Jli» 

-  -  Itailoii    zu  VaiiMiciii.  von  F.  <li'  1*.  UojiiN 

MXi 

W  PI  t  ta  h  rt  Oll .  Mip  liii'äsplilort'pr  Halloii—  am 

8.  (iiul  !».  Juni  1!M>7.  von  .\k>pnT'>n  .... 

■>7 

WetttliPtfi-n.  Itallon—  in  llriiSM'l  am  Ij.  Se|i. 

tviiil.pr  V.nr,  

■m 

 Mant  Vi.'itii  l:«)7  

—  —  voii  1  .li-;ri|ic;'cii,  Varls  V.*)'  

1.« 

Wipnpr  A.To-l  lii  l>.  VOM  Klias   

ti7 

Wipn<T  F 1 11 K  t  PI- Ii  III  die  r  Vprpin,  von 

Ml 

W  [  >s^Mi  ^■  Ii  at  t  ( ; .  h  r-       1.  n  l'lM'  h  1  fl  all  rl. 

I II'-- .  ii.rp Hi.i |.'  K 1  iiii III i>Mi(n  fiir  —  .... 

81 

—  --  Zur»  ipsclii.  liip  ijpr —,  von  l'rol'.i  ■  Kaliner 

81 

W  o  1  kpiiil  ('<•  k  <•  n  .  /iPii  K;il>ili'l  „It:--;«'  III  — ^, 

von  H.  Z«f.  k   

■f} 

\Vri{;li»,  I>as  Kals.  l  ii.  r  (ii-br.  — ,  von  (llias 

ir.i 

Zp|»1)p1i  n.  <irat"  v.  —  

114 

Zp  t'pel  i  n  s<-  h<'  s  1,  n  1 1 «.  h  i  I  f.  Npup  Vprsiirhp 

mit  'Irni     .  von  Mopilpluvk  

:^»>7 

—  —  W'p  tt  rp  Vprsiii'lie  mit  dem  —  l»r.  Ki  keiipr 

.,Zipj;ler*,  l'io  Fahrt  de-.  —  iia-di  Fiii;laiid, 

Kl.— 11.  April  l!*i7,  voll  Dr.  K.  Weitoiipr  . 

■m 

—  l)iP  zwfilp  Fahrt  dps  Hallons  —  naoh 

F.ii|;I.Hiid,  von  Dr.  Wok'oinT  

+43 

■  -■  II.,  Aii>r>linrg('r  Verpiii  Tür  liitliM'hilV- 

Z  w  PI  ui  a  1  Ii  l>pr  J  e  II  Kanal,  von  Mr-.  .VssIip- 

■ji^i 

Zwick.  il  .  /lim  Kipitil  ,Ki--.i'  in  \\'olki'ii- 

3Uttstrierte  ;f(eroiuutisclie  jUßtteilungen. 


XI.  Jahrgang. 

•ME  Januar  1907.  m-                   1.  Heft. 

Hi,m->»tW^ß  m^m^»m^            «^«t4»*»«»«»»«i  ««»«»«(«»«(«»«j  «»««fai««^««» 

An  die  Leser! 

Wegen  bevorstehentioiu  längeren  Aufenthalt  im  Ausland  sehe  ich  mich 
mit  dem  Schluß  des  X,  .lahrjrangs  veranlaHl  die  Srhrifllritnnp  Hör  IlliiPlr. 
Aeronaut.  Mitteilungen  niederzulegen  und  dabei  gleit  hzcili^f  die  Herren  Mit- 
arbeiter zu  bitten  für  ihre  wertvolle  Uuterslülzuug  meinen  ausdrücklich 
betonten  Dank  entgegennehmen  zu  wollen. 

Mit  der  Übernahme  der  Medakliun  seitens  des  Herrn  Dr.  H  Füas 
in  Berlin  isl  die  Gewähr  ijef^ebon,  dati  diese  Zeitschrift  auch  remei  lnn  dein 
Dilettantismus  in  ihren  Spallen  keinen  Baum  laßt  und  ihren,  den  Streit- 
fragen des  Tages  entrückten  kritischen  Standpunkt  in  Unabhängigkeit  weiter- 
hin wahren  wird.  Dr.  A.  Stolberg. 

Die  Illastr.  Aeronaut  Mitteilungen  treten  .mit  diesem  Heft  in  das  zweite 

Jahrzoluit  ihres  Bestehens.  Das  Ziel,  das  sie  sieh  bei  ihrer  Gründnntr  ge- 
steckt hatten,  die  Luftschiffahrt  in  die  Richtung  leiten  zu  helfen,  dali  sie  die 
Bahnen  zur  ßoherrsdiUDg  des  Luftmeeres  ebnet,  ist  zum  größten  Teil  er- 
reicht. Mit  dem  neuen  .Jahrzehnt  l>e<iiiint  auch  ein  neuer  Abschnitt  der 
Aeronautik.  Die  Idee  der  Beherrschung  der  Luft  ist  nicht  mehr  nur  Eigen- 
tum einiger  i*hantasten  und  Optini'-t  'n,  sie  ist  durch  die  Krfolge,  die  auf 
allen  Gebieten  der  Aeronautik  gerade  das  letzte  .Tahr  gebracht  hat,  all- 
gemein aufgenommen  worden  und  wird  ihrer  Verwirklichung  zugeführt. 
Das  neue  Jahrzehnt  erheischt  demnach  eine  nene  Aufgabe  für  unsere  Zeit- 
schrift, und  deren  Lösung,'  kann  nield  zweifelhaft  sein,  so  imlösbar  sie  auch  vor 
kur?:pr  Zeit  noch  schien:  die  Hehei rscliunp  des  l.nflnieeres.  Wenn  ich  zu 
diesem  bedeutuniisvnllen  Wendepunkte  die  Bedaktion  der  Zeitschritt  über- 
nehme, so  geschieht  dies  in  dankbarem  Gedenken  der  Arbeit  ineiner  Vor- 
gänger imd  in  vollem  Verfraueii  auf  die  fernere  Mitarbeit  aller  unserer 
Freunde,  sei  es,  daß  sie  tien  Lnfto/ean  erforschen,  sei  es,  daß  sie  sich  im 
fVt  itliegenden  Ballon  durch  sportlidie  Tätigkeit  auf  unsere  große  Aufgabe 
vnrhereiten,  sei  es  endlich,  dall  sie  die  Aufgabe  selbst  in  AngriiT  genommen 
huheii.  Sie  alle  bitte  ich,  auch  auf  dem  Wege  der  Mitteilung  von  Er- 
fahrungen unsere  stolze  Aufgabe  ihrer  Lösung  näher  führen  zu  helfen. 
Berlin  S\V.  47,  Katzbachstr.  15.  Dr.  Elias. 

lIluKtr.  Aeronaut.  MitteiL  XI.  Jalir^  1 
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Flugtechiiik  und  Aeronautische  Masobinen. 


Mein  Drachenflieger. 

Von  J.  Hofmann,  Regierangsrat  a.  D. 

Meia  Drachenflieger  hatte  bis  Juli  1906,  um  welche  Zeit  meine  Mittel 
erschöpft  waren  und  ich  den  Bau  einstellen  mußte»  die  aus  beiden  Photo- 
grammen  (Fig.  1  u.  3)  ersichtUche  Gestalt  gewonnen.  « Ersichtlich  >  ist 
eigentlich  ein  bifichen  viel  gesagt.  Denn  ersichtlich  und  erkennbar  für  die- 
jenigen, die  mit  der  Sentker  scheu  Maschinenrabrik,  der  ^^asllichen  Herbei^e 
meines  Drachenfliegers,  zu  tun  haben,  ist  in  erster  Linie  der  Steuermann, 
ein  mittelgroßer  Herr,  d(T  auf  dem  BiMo  wiirdi?  den  Mal{^>lab  verlrill. 
Ferner  sieht  man  deiitlicli  eiiuMi  vierschauthgen  Pro[)eller  vorn  an  der 
Ma.scijiiie  mit  .seiner  Wolle,  hinter  der  man  mit  Fuj»  und  Recht  eine  Dampf- 
maschine vermutet.  Eufliicli  sind  klar  zu  selien  vier  Räder,  deren  Achsen 
an  den  Enden  Srilanker  Federn  sitzen.  Die  Federn  stecken  in  Lenkern, 
gebildet  aus  je  zwei  Röhren,  die  unter  die  ftlitte  der  Maschine  hinaufsteige 
und  dort  an  einer  Querstange  drehbar  gelagert  sind.  Zwischen  Obergestell 
der  Maschine  und  Vorder-  und  Hinterkarre,  die  Ich  auch  Vorder^  und  Hinter- 
beine nenne,  sieht  man  dann  noch  je  einen  versteiften  Dampfzylinder  mit 
weil  nach  oben  herauslreteoder  Kolbenstange:  und  diese,  meinem  Patente 
100  399  entsprechende  Einrichtung  ernvfglichl  es,  den  Rumpf  des  Drachen- 
lliegers  mit  Führer  und  Klii;rehi  und  allem  nhri^jen  um  135  cm  zu  heben. 

Wie  der  tiei  isc  lie  Kuinpf  f-iüekgrat,  liruslheiu  un<l  Rippen  hat,  inner- 
halb deren  die  edleren  Organe  geborgen  sind,  so  hat  mein  Drachenflieger 
ein  Fachwerk  aus  Stahlrohren  und  Stäben,  das  nur  deshalb  etwas  ver- 
worren aussieht,  weil  sich  die  Flugelträger,  die  ihrerseits  ebenfalls  Fach- 
werke aus  Röhren  und  Stahldrähten  sind,  seitlich  eng  dagegen  legen.  Jeden* 
falls  sieht  man  hinter  dem  Wirrwar  von  Röhren  und  Drihten  ein  unten 
dickes,  nach  oben  wurslartiges  im  Zickzack  ansteigendes  Gebilde,  den 
Dampfkessel  mit  I'bcrhitzer.  Der  im  unteren  Teil,  dem  Wasserröhn  nkcj^sei 
gebildete  Danipr.^(  luium  stieg  in  den  nnmilteibar  vor  dem  Führer  lie;ienden 
Behälter,  den  I )ain|)f<amtn!cr.  wurde  dort  ge^ehiedcn,  und  während  da? 
Walser  ^rleich  wieder  durch  die  aulien  erkennbaren  Hücklaufn  ihren  unten 
in  den  Kessel  geführt  wurde,  ging  der  nasse  Dampf  oben  in  den  .sehlauch- 
förmigen  Überinl/.er,  licl  dem  FeuH-  eultjegen  bis  zum  l'uleikessel  und 
schlieBUch  durch  den  Feuerrauin  zum  Absperrventil  am  Fuhrersland  und 
von  da  zur  Propellermaschine.  Der  Fuhrerstand  enthält  außer  den  ffir 
Lokomotiven  üblichen  Armaturen  noch  die  Einrichtungen  zur  Bedienung  der 
Hilfsmaschinen,  sodaß  Heben  und  Senken  des  Drachenfliegers  bezw.  der 
Heine,  Ausbreiten  und  Zusammen  falten  der  Flügel  durdi  je  einen  einzigen 
UaudgrilV  erfolgen  kann,  ferner  das  Handrad  fiir  die  Steuerung  der  Vorder- 
räder, weil  der  Draclienllieger  auf  dem  Lande  als  Automobil  laufen  muß, 
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und  zwei  Hebel  für  die  beiden  hinter  der  Maschine  zu  beiden  Seilen  eines 
festen  lotrechten  Kiels  angrordneten  wagrechten  Flugsteuer.  Die  Augen,  in 
denen  die  Flugsteuer  sich  drehen,  sind  in  den  Photogrammen  oben  hinter 


dem  Führer  deutlich  zu  sehen.  Die  Flugsteuer  selbst,  ebenso  wie  die 
Besegelung  der  Flügel  .sind  noch  nicht  angebracht. 

Der  Kessel  wurde  mit  Holzkohlen  geheizt  und  wenn  das  Feuer  ordent- 
lich im  Gang  war,  erhielt  ich  bei  der  Höchst  Spannung  von  15  At.  eine 
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Dumpfübeihilzung  bis  zur  Wärme  des  schmelzenden  Bleis.  Wenn  man  sich 
nun  vorslelll,  daß  der  Kessel  einer  elwa  30plerdigen  Maschine  nur  5<)  Liier 
Wasser  (>ntl)äU  —  die  Kupferröhren,  von  außen  ö  mm,  innen  4,2  nun  Durch- 
messer, hallen  eine  Gesamllänge  von  2200  ni  — ,  so  kann  man  von  Haus 

aus  st  hon  darauf  rochtien, 
daß  die  Bedieiuing  des 
Feuers  nichl  leicht  ist.  Der 
uiigiciolimäßigc  Dampf- 
bedarf beim  Spiel  der 
Hilfsmaschinen  und  die 
Aufmerksamkeil  auf  den 
kupfernen  Überhitzer  ma- 
chen es  aber  geradezu 
zur  Unmöglichkeit,  daß 
ein  einziger  Mann  Kessel, 
Maschine  und  außerdem 
noch  die  Steuerung  in  der 
Luft  besorgt.  Da  man  nun 
jetzt  Benziiunotore  kaufen 
kann  von  einer  I^eichlig- 
keit,  die  vor  5  Jahren 
undenkbar  schien,  so  beab- 
sichtige ich,  meine  Dam[)f- 
maschinc  gegen  einen  Ben- 
zinmotor auszuwechseln. 
Im  übrigen  hat  der  Kessel 
bei  den  durch  Maschinen- 
brüche (Phosphorbronze), 
Abfliegen  von  i'ropeller- 
schaufeln  u.  dgl.  vorge- 
kommenen Stößen,  Ver- 
drehungen und  Verbie- 
gungen  sich  so  gleichgültig 
gezeigt,  daß  die  drei  Jahre, 
die  ich  auf  den  Bau  von 
Kessel  und  Maschine  ver- 
verwendele,  für  spätere 
größere  Ausführungen  viel- 
leicht doch  nicht  verloren 
sind. 

Was  die  Tragflächen  des  Drachenfliegers  anlangt,  so  sind  seillich 
ausladende  fest  angebrachte  Flügel,  wie  sie  z.  B.  auch  der  Drachcnllieger 
von  Santos  Dtunont  hat,  ein  Unding.  Abgesehen  von  den  Schwierigkeiten, 
die  das  Ausweichen  auf  der  Siralie  mit  sich  bringt,  birgt  jeder  Windstoß 
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schon  vor  dem  Fluge  eine  Todesgefahr  für  drn  Drachenflie<T<>r.  Vielleiclit 
ist  eine  kleine  Abschweifung  gestaltet.  leli  liatle  im  .laliru  189ö  mit  ünlf!- 
stüt^ung  des  Fabrikbeaiuers  F.  Gacberl  in  Berlin  in  einem  Lokomotiv- 
schuppen der  K.  Werkstätlc  Tetnpelhol  einen  Draclieuilifger  mit  nicht  falt- 
baren Flügeln,  der  nur  mich  tmgeu  sollte,  gebaut  und  ging  nach  einem 
gelungenen  Vcurversuch  LilieDthalscher  Art,  indem  ich  mit  der  Tragfläche 
allein  vom  Dache  eines  kleinen  Fabrikgebäodes  auf  dem  Raubenberge  her- 
untersprang, eines  schönen  Morgens  daran,  einen  größeren  Versuch  zu 
madien.  Der  Drachenflieger  wurde  auf  einen  Rollwagen  gestellt  und  während 
ein  |)aar  Arbeiter  den  Wagen  schoben,  sollten  zwei  Arbeiter  auf  dem  Wagen 
den  Drachenfliojier  selbst  gegen  alle  Zufälle  festhalten.  Einer  derselben 
stieg  aber  olmo  meine  Erlaubnis  herunter,  ein  plötzlicher,  garniciit  schwerer 
Windstoß  lalJle  den  Draeliendieger,  den  der  eine  Mann  nicht  m  hallen 
vermochte,  und  entführte  ihn  über  5  Gleise  weg,  wo  er  dann  niederliel  und 
zerbrach.  Dieser  für  den  Einzclllug  bestimmte  Drachcnllieger  ist  abgebildet 
in  den  Verhandlungen  des  Vereins  för  Eisenbahnkunde  vom  Oktober  lfl96. 

Da  durch  den  Vorfall  in  Tempelhof  mein  Geidgel>er  in  seinem  Ver- 
trauen 2um  mechanischen  Fliegen  erschüttert  war,  so  tat  ich  das  einzige, 
was  ich  tun  konnte,  ich  richtete  mir  selbst  ein  Zimmer  als  Werkstätte  ein 
und  baute  nun  im  Maßslabe  von  etwa  1 : 10  mehrere  kleine  Drachenflieger, 
die  alle  den  gleichen  Dampfkessel  mit  Maschine,  aber  verschiedene  Pro- 
peller, Flüpel  und  Beine  halten.  Diese  Maschinchen  waren  viel  weniger 
«  Modelle  »,  als  der  verunglückte  grobe  DrachenOiegt  r,  aber  trotz  viellaeher  ge- 
lungener Freiflugversuche  (s.  'Osterreichische  Woclienstimlt  liii  den  ütlent- 
liclicii  Baudienst  V  vom  8.  Juni  1901)  blieb  man  nnmcr  noch  geneigt,  sie 
als  Spielzeuge  anzusehen,  und  wollte  nicht  zugeben,  daß  das,  was  im 
Kleinen  ginge,  auch  im  Großen  gehen  mußte.  Es  bleibt  das  unsterb- 
lidie  Verdienst  von  Santos  Damont,  daß  er  gerade  diese  Einrede  aus  der 
Welt  geschafft  bat,  die  jedem  Dynamiker,  der  nur  mit  beschränkten  Mitteln 
Modelle  bauen  kontite,  als  Knüttel  zwischen  die  Beine  geworfen  wurde. 

immerhin  halten  sich  schließlich  auf  Grund  meiner  gelungenen  Ver- 
suche im  Kloinen  drei  Herren,  ein  englischer  Ingenieur,  Patrick  Y.  Ale- 
xander, Fabrikbesitzer  fl.  \V,  Noelle  in  f.üdenscheid  und  Freiherr 
V.  Hewald,  Berlin,  zusammengelunden.  die  mich  für  das  WHiterbaueu  im 
Großen  flügge  machten,  und  so  darf  ich  nun  wohl  von  den  Flügeln  weiter- 
reden. 

Starr  am  Rumpf  angebrachte  Flügel  sind,  wie  gesagt,  ein  Unding,  und 
daher  hatte  ich  meinen  Modellen  FlQgd  gegeben,  die  sich  wie  InsektenflGgel 
an  den  Leib  legen  und  für  den  Flug  rechts  und  links  vom  Rumpf  aus* 

sfr  r  kon  konnton.  Aber  auch  diese  Einrichtung  genügt  för  eine  größere 
Maschine  noch  nicht.  Vm  die  nötige  Tragfläche  herauszubekommen, 
müßten  die  Flügel  sich  für  den  I,anf  des  Drachenfliegers  auf  der  SfraHe 
viel  zu  weit  nach  hinten  erstrerken  ~  was  bildet  /.  B.  ein  Wagen  mil 
Langholz  für  ein  Verkehrshindernis  .-'  — ,  es  bleibt  also  nichts  anderes  übrig, 
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als  noch  einen  Sclirilt  weilor  7m  jjehon  und  eine  I'nlerteilung  der  Flügel 
einzuCiiliren,  wir-  sie  Hie  Vögel  iitid  Fiedermiin:^o  von  Natur  aus  Imben. 
Diescti  Sctiiitt  habe  ich  mit  Patent  1 'f3  H2o  gemacht.  Üie  Sache  ist  aus 
den  schematischen  Figuren  3  bis  0  klar  zu  ersehen. 


Fi«,  fr. 

Figur  3  seigt  den  ausgestreckten  liaken  Flügel  meines  Drachenfliegers 
im  Aufriß,  Figur  4  und  5  im  Gmndrifi;  Figur  6  zeigt  den  fast  zusammen- 
gefalteten FIQgel  im  Grundriß,  e  ist  der  Rumpf  der  in  der  Pfeilrichtung 
fliegenden  Maschine.   An  den  Rumpf  schließen  sich  zu  beiden  Seiten  die 

Faclnverkträger  der  Flügel.  Die  Figuren  zeigen  nur  einen  Fachwerkträger 
abcd  a|b,C]d,  für  jeden  Flügel.  Die  Lotrechten  f  tragen  nach  hinten  die 
Ausleser  g,  und  diese  sin<l  ihrcrM'its  durch  Stäbe  k  an  ihren  hinteren  Enden 
mitciuaiidfi  x.rlumdcn.  Am  Oln-rgurt  abcd  (mIci-  aui  I'ntei-^rurl  ajl>i<'.dj 
oder  an  beiden,  oder  wie  gezeichnet  an  besonderen  Stäben  i,  zwischen 
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beiden  kann  man  nun  wajrprpcht  liegende  Segel  anbrinpeu,  die  außer  an 
der  Vorderkante  i  auch  noch  an  einer  Seitenkante  mit  den  Stäben  ver- 
bunden sind.  Die  Hiiiterkuute  und  die  zweite  Seilenkunle  müäseu  IVei 
bleiben.  Man  kann  aber  zur  Enielang  glatter  und  gröfierer  Oberflfichen 
noch  Spriete  1  in  die  Diagonalen  der  Segel  legen.  Wenn  nun  die  Masdiine 
fliegt,  so  preßt  die  Luft  von  unten  die  Segel  g^n  die  Fachwerksglieder 
k  und  g.  Wenn  aber  die  Maschine  gelandet  ist,  fo  werden  sofort  durch 
eine  einzige  Bewegung  eines  Kolbens  mdie  Fachwerk  trftger  durch  Lenker  n 
und  Planetengetriebe  mit  S(  ilscheiben  opqr  in  der  aus  Fig.  6  ersicht- 
chen  Woi<e  frdaltet,  sodalt  die  Segel,  « 


der  Schwerkraft  fohlend,  nai  Ii  ihren 
Diagonalen  schiall  herunter  hangen.  Das 
aus  den  Fholograunnen  ersichtliche 
bemannte  Modell  hat  solche  Fachwerk- 
träger nicht  nur  vorn,  sondern  auch 
hinten,  sodaß  die  Stäbe  g  also  zu 
(^«trif«m  wie  bei  Brücken  werden. 
Auch  treffen  auf  jedes  Feld  statt  eines 
einzigen  Segels  deren  12  bis  14,  die 
sich  beim  Strecken  und  Ein/.iehen  der 
Flügel  zwischen  Paralleiograinui-Netzen 
aus  Randstaltl  genau  so  sell>6llälig 
spannen  und  lallen,  wie  ein  einziges 
Segel  der  Zeichnung.   Aber  sie  sind 


handlicher  und  geben  der  Luft,  über 

die  der  OradienfUeger  hinstreicht,  mehr  Durcbgangsstellen. 

Das  bemannte  nbxlell  hat  eine  Oberarmlänge  ab  ~  3,30  m;  Unter- 
arm bc  =  3,60  m;  Hand  cd  =  3,90  ni.  Da  der  Rumpf  selbst  1,50  m 
breit  ist,  so  beträgt  die  Klarierung  der  fliegenden  Masdune  1,.')  4- 2(3,8 + 
3,0  '  3,9"»  =:  23,1  ni.  Die  l.änge  in  der  Flugrichtung  ist  hierbei  von  Vorder- 
kante Prf)[)eller  bis  Hinlerkante  Sleufr  -  8  rn.  Dagegen  beträirt  die  Länge 
der  nid  dem  Lande  mit  zusanimengelallelen  Flügeln  laufenden  Maschme 
10  m  bei  >  in  iireite. 

Der  Vei^leich  der  Fig.  4  mit  der  Fig.  5  ergibt  noch  andere  Cigen- 
tümlichkdten  der  PlQgel  meines  Drachenfliegers,  nämlich  aufier  der  Falt- 
barkeit eine  Beweglichkeit  im  Schultergelenk  vor-  und  rfickwärts  bei  gestreckt 
bleibenden  FiQgeln.  Dies  könnte  gut  zum  Ersatz  des  Steuers  benützt  werden; 
denn  ein  Vogel,  der  etwa  in  der  Flügellage  SS  nach  Fig.  I  geradeaus  fliegt, 
wird  in  der  Flügellage  SS,  Fig.  ö  sofort  ansteigen  und  bei  umgekehrter 
Bewei'iing  fallen.  Oder  es  können  damit  Heehnungsfehler  bezüglich  der 
Schwt  1 1  niiklseinsfelhing  ansfieglielifn  werden.  Das  aus<refrihrle  Modell  hat 
feste  hehuJterscheiben  und  dafür  ein  Spiel  des  die  Datniifniasrlnne  (ragenden 
Fachwerks  gegenüber  dem  Flügel  und  Deine  tragenden  Fachweik,  in  dem 
es  hängt,  nach  vorn  tmd  hinteo. 
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Viel  Zeit  und  Geld  haben  mich  auch  die  Versuche  mit  Prnpoller- 
schraii!)nn  gekostet.  Hätte  ich  die  Propfll^r  narhremacht ,  die  ich  bei 
meinen  Versuchen  im  Kleinen  als  tlie  lu'sicii  hrtausircfundon  hafte,  utui  zu 
•leiicn  ich  nach  allpii  rinwegeii  mit  geringen  Antit;riingci)  doi  h  /.iinirkkclirto, 
so  wäre  mir  viel  Arger  er.spart  geblieben.  Wie  die  Tropeller  jetzt  aussehen, 
zeigen  die  Photogramme.  Wenn  aber  mein  Drachenflieger  für  einen  Benzin- 
motor umgebaut  wird,  so  erhalt  er  noch  die  mir  unter  179114  patentierte 
Einrichtung  (Fig.  7  u.  8). 


P'«-  f  •  Fig.  ». 


Die  Schaufeln  a  sitzen  hierbei  ebenfalls  auf  TrSgern  d,  die  durch  Fach- 

werko  gh  mit  der  Welle  verbunden  sind;  aber  die  Trlfger  d  sind  hier  in 
Augen  i  drohbar  gelagert,  so  daß  sie  von  der  hohlen  Welle  f  aus  während 
des  lielrn  l.cs  durch  r.änpsvcr^rhiebung  eines  Handgriffs  n  mittels  Hebel  und 
Stangen  oder,  wie  gezeichnet,  durch  einen  Zapfen  m  mit  Schraubengängen 
und  in  o,  und  p,  befestigte  doppelte  Drohtzüge  gegenüber  der  Propcllerwelle 
verdreht  werden  können.  Die  Fig.  7  und  8  zeigen  die  Schauf«  hi  a  in  Leer- 
laufstellung,  jede  Verschiebung  des  Handgriffs  n  nach  vor-  oder  rückwärts 
bedingt  Vor-  oder  Rücklauf  der  Maschine.  Man  erspart  also  für  die  Benzin- 
motoren die  Wechselgetriebe  wie  bei  Schiffsschrauben  mit  stellbaren  Flögeln; 
da  hier  aber  nm  die  äullersien  arbeitenden  Teile  verstellt  werden,  so  kann 
man  sich  auch  ohne  andere^  Unzuträglichkeiten  die  günstigsten  Steigimgs- 
winkfl  heraussuchen.  Die  Schaufeln  a  werden  nicht  eben  wie  auf  der 
ZeuAHiHw:.  sondern  au'--  oincni  flacheren  und  einem  steileren  Kegelmantel 
von  Staiilblfch  auf  .Schneide  zusammengenietet. 

Der  beabsichtigte  Umbau  der  Maschine  ist  mit  der  Auswechslung 
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des  Motors  und  der  Änderung  des  Propellers  indes  noch  nicht  erledigt.  Die 
Ililfsmaschinen  für  die  Kin>t('lliing  der  Flügel  und  Beine,  die  früher  mit  Dampf 
betrieben  wurden,  und  die  mir  KleinkessH  wie  den  AUmann<dH  n  nicht  jro- 
statteten,  zwingen  jetzt  für  Benzinmotoieti.  wie  sie  das  auch  für  Klein- 
vviissci kt^sse!  getan  hültcii,  zur  Kiiischalluiig  tiner  Preßluftanlage.  Die  Ein- 
richtung soll  nun  iiai'h  meinem  Patent  1754-7H  —  das  Schema  ist  in  Fig.  9 
daij|l«8teUt  —  so  getroffen  werden,  daß  die  Propeller^  oder  Motorwelle  fori- 
wihrend  eine  Luftpumpe  treibt,  deren  HubgröBe  durch  einen  unter  Feder- 
spannung stehenden  Kolben  mit  Kulissenwerlc  vom  Behälterdruck  bestimmt 
wird.  Gleichzeitig  dient  die  über  das  Sicherheitsventil  des  Luftbehälters 
abstrümmende  l^ift  direkt  oder  unter  Ansaugung  von  Außenluft  zur  Kühlung 
des  Motors  oder  seines  Kühlwassers.  Selbstverständlich  müsson  auch  die 
Stopfbüchsen  und  Kolbendir hinngen  dor  bisherigen  DampfxyUnder  die  für 
Preßluft  geeigneten  Anderuageu  erfahren. 


Fig.  9. 

Der  Betrieb  wird  also  an  Hand  des  Schemas,  Fig<  9,  sich  folgender- 
maßen gestalten.  Der  Motor  a  pumpt  unter  Leerlauf  des  Propellers  c  den 
Luftbehäiter  f  bis  aor  dauernden  Abströmung  der  Preßluft  über  das  Sicher- 
heitsventil ft  voll;  dann  wird  der  DrachenOieger,  dessen  Tragflüchen  und 

Steuer  in  der  Hi(  lifiing  der  I»ropelleraxe  Hegen  mögen,  -luivh  Einlassen  von 
Luft  durch  in  'l<  u  oder  die  Zylinder  tr  langsam  um  1:55  cm  jreliol.en. 
Hierauf  wird  der  Propeller  c  auf  Vorlauf  gestellt  und  glcicli/.eilig  l'i.  lJluft 
durch  k,  in  den  Zylinder  m  eingelassen,  sodaß  die  Flügel  mit  einein  Kuck 
entfaltet  werden.  Da  die  ganze  Segellläche  parallel  zum  Boden  bleibt,  wird 
der  Diachcnllieger  .sehr  schnell  eine  Geschwindigkeit  von  10  bis  12  m/sec. 
erreicht  haben.  In  diesem  Augenblick  werden  die  Luftwege  für  den  Hub- 
zylinder g  durch  Umstellung  des  Hahnes  k,  umgekehrt,  so  daß  die  Beine 
hochschnellen,  und  die  Maschine  nun  einem  freien  Fall  von  135  cm  über- 
lassen ist.  Sie  muß  also  vorschießend  etwas  fallen,  und  wenn  dies  nur 
ein  halber  Meter  ist,  so  gewinnt  sie  daraus  schon  eine  Geschwindigkeits- 
zunabme  von  etwa  a  m,  Qiegt  somit  jetzt  mit  13  bis  15  m/sec.  Anfangs- 

niualr.  AeroMiit  MUtoiL  XI.  Jahr«.  ^ 
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gesciiwimiigkeit.  Wenn  man  nun  den  Schwerpunkt  der  ganz»^n  Masi  hine 
so  Tin  den  Flügeln  legi,  daü  sie  .sich,  wühiund  sie  ilire  Last  deu  Kiügela 
überliiigl,  etwas  dreht,  d.  h.  vorn  hebt  und  hinlen  senkt,  genau  wie  es 
meine  kleinen  Modelle  getan  haben,  so  maß  der  Flug  anhalten,  und  fib* 
weitere  Bewegungen  tritt  das  Steuer  in  Wirkung. 

Für  das  LAnden  ermäßigt  man  den  Vortrieb  der  Propeller  und  stellt 
durch  Hebung  beider  Hintersteuer  die  Draehenflügel  steiler.  Dann  fällt  der 
ganze  Flieger  langsam  auf  die  Hinterbeine  und  halb  fliegend  und  halb  rollend 
auf  die  Vorderbeine.  Sofort  wird  nun  durch  I  m-loIIung  von  k,  die  Freß- 
luft  im  Zylinder  m  so  gestouert,  daß  die  F!n?ol  mit  einem  Kuck  an  den 
Rumpf  heranirpzogen  weiden,  womil  lier  Fiiig  beendet  i.^t. 

Bezüglich  des  VertKilteiis  meines  Draciienlliegers  in  Wind  und  VV'etter 
verweise  ich  auf  meine  Ausfulnungen  in  der  obengenaimlen  Wuchensebrift 
für  den  öffentlichen  Baudienst.  Nur  das  möchte  ich  hervorheben,  daß  die 
Natur  den  Flugtieren,  insbesondere  den  Vögeln,  viele  Einrichtungen  mit- 
gegeben hat,  die  ganz  selbsttätig  eingreifen,  wenn  Unheil  droht.  Man 
braucht  sie  nur  mit  mehr  oder  weniger  Instinkt  nadizumachen.  So  z.  B. 
haben  alle  Vögel  in  ihrem  Sehwanze  ungefähr  wagerecht  liegende  Flächen, 
mit  denen  alle  Horizontal-  und  V'erlikalbewegungen  für  den  Flug  erzielt 
werden  kitimen.  Wird  nun  der  Vogel  ahnungj^los  von  einem  seilliehen 
Windbtolt  iilH  iTii-^elit,  so  wird  er  hinter  seinem  Schwerpunkt  von  viel 
mehr  Lidtleüchen  uetiolTen  als  vor  meinem  S(hwer|)unkt.  Kr  muß  sich  also 
ganz  ohne  sein  Zulun  gegen  den  Wind  drehen,  womil  die  Gefahr  besei- 
tigt ist.  Aus  diesem  Grunde  habe  ich  meinem  Draelienilieger  Hintersteuer 
mit  swischenltegendem  festen  lotrechtem  Kiel  gegeben,  und  ich  will  vaa 
wünschen,  daß  Santos  Dumont  sein  gefährliches  Vordersteuer  recht  bald 
verläßt. 

Dies  wünsche  ich  erstens  aus  persönlicher  Hochachtung  und  zweitens, 
weil  ein  Unglück,  das  ihm  zustoßen  würde,  sofort  wie  ein  Heif  auf  die 
ganze  jofzt  für  die  Flugmaschine  erwachotide  Sfimmnntr  fiolo. 

I  );triiplsehi(Te  k«>nnen  versinken.  Kiseulciliuzüge  düi  teii  entgleisen,  Ballon.«? 
mögen  vcrhreimen,  das  stört  den  ülaulieti  nicht:  .d-ei  an  den  Schwingen 
des  Icarus  darf  das  Wachs  nicht  schmelzen,  und  jeder  hiilt  sicii  tür  befugt, 
an  dessen  Federn  zu  zupfen,  ob  sie  noch  halten. 

Ow  DraohenflioKar  im  Uchte  der  „Allgemeinen  Automobilzeitung". 

Die  «Allgemeine  Automobilzeitung >,  eine  scitön  ausgestatlele  ZeUschrift^  Organ 

des  Kaiseiiiclien  AulomiibilklnLs  und  last  >.äinUicher  dt-ut^^plier  AiilltTVcrf in«;  f«ij\vie  der 
Motorlufli»chi£r-i<lu<liengeä«iläcliatt,  enlhäil  in  Nr.  48  vüt»  .°iü.  Novctnber  d.  is.  einen  Auf- 
satz «über  Molorbaüon  und  Motordracbeniliegcr »,  der  im  Inlercsse  der  deutschen 
Technik  nicht  unerwidert  bleiben  darf.   Zunächst  reizt  achon  die  sprachliche  Seile 

dif  sr  ■  Ailiki'ls-  zum  \Vidcisj»rucli.  Kaum  liabci»  sich  die  Vi'idauunpsbc.srlnvfidcn  übor 
das  iiüugescbafTene  Wort  Molorballon  elv\a,s  gomildcrl,  da  versucht  man.  den  Lult- 
BChilterkreisen  «n  noch  neueres  Wort  mundgerecht  zu  machen:  Motordraclieuflieger. 
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Gehen  wir  den  Ausführung'*'!!  des  Verfassors  etwas  nach,  so  find<>n  wir.  daß  er 
bereits  den  Lilienthalschen  Apparat  als  Dradienflieger  betrachtet  i  dann  muß  natiirhcb, 
wenn  dieser  «Drachenflieger»  einen  Motor  bekommt,  der  neae  Apparat  « Hotordraehen- 
flieger»  oder  « Motoraeroplane  >  genannt  werden. 

Wir  wollen  aber  dabei  bleiben,  Flüjie  von  erhöhten  Punkten  aus  mit  ebenen 
oder  segelartig  flach  gebauchten  wagerectiten  Schirmen  Fallflüge  oder  Gleitflüge 
sn  nennen,  wenn  anfler  der  Schwetkraft,  der  Kraft  des  Windes  und  etwa  eines  Alratoßes 
keine  weitere  Kraft  in  Krage  kommt  (Lilienthal  selbst  nannte  seine  FIBge  Scgcitliigc  und 
seinen  Srhirm  Fln2se?r1).  Stallt  man  einen  solchen  Schirm  schrfi?  zum  Winde  und  läßt 
ihn  an  einer  Schnur  hocligetien,  so  hat  man  das  Spielzeug  von  jung  und  alt,  den 
Drachen;  mechanisch  gesprochen,  hat  man  zu  dem  vorherigen  Krftfteplan  noch  eine 
Kraft,  den  Widersland  oder  den  Zug  der  Schnur,  hinzugefügt.  Schneidet  man  die  Schnur 
diirrh,  so  geht  der  im  Wind«-  sti^ln-nde  Diru  ho  sofitrt  in  den  F;dl-  odor  GlcitfltiiT  über. 
Ersetzt  man  aber  den  Zug  der  Schnur  durch  den  Vortrieb  eines  vom  Drachen  selbst 
getragenen  Motors,  so  hat  man  den  frei  fliesenden  Drachen  oder  den  Drachenflieger. 
Der  ist  richtig  auf  die  Welt  gekommen.  Der  «Motordrachenflieger»  aber  ist  eine  Mifi- 
geburt,  höchslcns  wfrf.  im  Spiritusglase  als  Mnnsfrtjm  ntiknf'ifit  nnfhcwahrt  zn  werden. 

Nun  aber  den  technischen  Teil  des  Artikels:  «filit  dieser  Art  Urachenlliegcr  wollen 
die  GehrQder  Wright  .  .  .  GleitSflge  .  .  .  selbst  bei  Windstille  atttgeTOhrt  haben.  Die 
Herren  behaupten  damit,  daß  die  Schratibentätigkeit  nicht  allein  den  Vortrieb  bewirkt, 
sondorn  daf*  sir  mit  die.s»'m  Vriiliirli  auch  indirekt  die  vertikale  Kraft  dos  Windfus  zu 
ersetzen  und  dadurch  einen  genügend  starken  Auftrieb  fflr  den  Drachenllicger  bei  relativ 
ruhiger  Atmosphtoe  zu  erzeugen  vermögen.  Mit  anderen  Worten  stellen  sie  den  &ttz 
auf,  durch  den  inotorischen  Vortrieb  die  Fortbewegung  des  Flugapparates  und  gleich- 
zeitig die  für  ein  Ilclu'n  df^'^olbcn  ^;on"'t'„"'nd  wirk^atno  Taif'vordirlittin'/  hprynrnifcin  zu 
können;  das  ist  aber  in  Anbetracht  der  geringen,  durch  motorischen  Antrieb  zu  erzielenden 
Geschwindigkeit  eine  Unmöglichkeit. . .  .  Um  den  Auftrieb  und  gleichzeitig  den  Vortridi 
eines  Motoraeroplane,  sollte  seine  Bauart  der  Luftsäule  auch  noch  so  großen  Widerstand 
cntg<'gens4'l7.cn.  hervorzurnfon.  b«'darf  es  in  Anbetracht  des  geringen  Träghcit.smomcntea 
der  Luft  unbedingt  eines  Kräflepauis.  Ks  bedarf  dazu  der  im  Verhältnis  zur  Grüße, 
Qualität  und  Eigengewicht  des  Flugapparates  entsprechend  kräftigen  Komponente  des 
Gegenwindes  und  eines  ebensolchen  mechanisclien  Vortriebes ...»  usw. 

Wer  dies  liest  und  sirli  vergegfMuvfii ti^l.  daß  er  eine  große  leclinische  Zeitschrift 
und  insbesondere  das  offizielle  Organ  der  Siudiengesellschaft  für  Motorluftschiflahrt  vor 
sich  bat,  der  liest  es  wieder  und  dann  träumt  er  sich  in  die  HexenkUche: 
cldi  kenn*  es  wohl,  so  klingt  das  ganze  Buch; 

Ich  habe  manrhf  Zrif  damit  vcrinren, 
Denn  ein  vollkommener  Widerspruch 
Bleibt  gleich  geheimnisvoll,  für  Kluge  wie  für  Toren.» 
Wir  wissen  nidit,  ob  die  Gebr.  Wright  bei  Wind  oder  bei  Windstille  oder  ob  ne 
überhaupt  gelingen  sind.    Hierüber  mag  die  nächste  Zukunft  Klarheit  schaffen.  Aber 
wir  sehen  in  der  ganzen  Auffassung  des  Dracheniluga  ein  Uexeneinmaleias,  auf  das  ein» 
zugehen  uns  unmöglich  ist. 

Wir  kAnnen  uns  nur  mit  Faust  trSsten,  aber  dem  Schreiber  des  Artikels  in  der 
«Allgemeinen  Automobilzeitung»,  der  sich  Ai  i>Ius  nennt,  möchten  wir  den  gutgemeinten 
Rat  geben,  seinem  Ahnherrn  es  gleichzutun  und  widrige  Winde,  wie  die,  die  alle 
Mechanik  höhnend  aus  seinen  Zeilen  wehen,  in  einem  Schlauclic  zu  verschließen. 

Odysscas. 

Erklirung. 

In  Heft   11  Srile  iV.)i,  Jahrgang  1906  der  IMustr.  Arr.mant  Mitti-ihm^cn  nimmt 
Herr  Uerrmann  Zvir-ick  (Neustadt  a.  Hdl.)  Bezug  auf  eine  von  mir  veröffentlichte  Abband- 
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lang:  «Stttilslchendv*  Drachen»  Jalirgaiig  1899,  Seile  -Ui  dieser  Zeitschrifl.  Hierzu 
bemerke  ich: 

Als  ich  die  in  Rede  stehenden  DtAchenversache  anstellte  und  foigeweise  die 

belrelTend«*  AWhandliini;  sdirieb.  w;ir  mir  folj5»M)(U'f!  Prin7ip  nuch  unbekannt:  «Wenn 
Äwci  ebene  Tragf lüibt-n  lAeropIanej  hiuli-r  cinaaUer  angebr^cbt  sind,  mit 
einem  Zwischenräume,  der  mindestens  ebenso  ^ruf»  ist  wie  die  größere  der  beiden 
Flächen,  so  trigt  die  vordere  Tragfläche  mehr  al»  das  Doppelte  (auf  die 
Pläclii'ncinbfil  bezojioni  als  die  nachfoliicnde  T ra 1 1  ii che.> 

GiTado  die  von  Herrn  i^wick  erwähnten  Draclienversu^  lie  und  die  daraul- 

folgcnden  Experimente  mit  meinen  Schraiiben-Segoliliugero  Itaben  zur  Erkenntnis  des 
Richtigen  mitgewirkt.  Letzteres  ist  dargelegt  in  meinen  zwei  Schriften:  «Luftwiderstand 
Ulli  FUis;f  ra;ri" »  un  englischer  und  deutsi-ber  Spraclio,  Hauibur;;.  Hoyscn  &  Maasch) 
und  «  Kliftht-Velocily  >  (nur  in  ontiiicber  Sprache  erschieneti,  in  (,'leichem  Verla;4e). 

Meine  Abhandlung:  «SteiUleliende  Drachen»  (IHU'J  Seile  iHj  ibt  somit  teils 
richtig,  teils  hinfällig. 

Schwerin  i.  M.,  10.  Nov.  1906.  Arnold  Samuelson. 

Aeronautik. 

Die  internationale  Ballonwettfafirt  zu  Berlin 
am  14,  Oktober  1906. 

Im  .lulilKift  der  'lllu<tr.  Aeron.  MUl.'  schreibt  llen  (it  uoral  Ni  tntnüier 
am  Schluß  seines  Aulsalzcs  über  die  Ftnleratiou  Aeronaiilniuf  liileniutionale 
Seite  353,  daß  die  häijlige  Wiederholung  der  NoLweodigkeit,  die  Bestim- 
mungen des  Reglements  einzuhalten,  eigentümlich  berühre.  Dies  erscheine 
nach  unseren  Begriffen,  sobald  ein  Reglement  einmal  bestehe,  als  selbst^ 
verständlich.  Die  meisten  Le^er  unserer  Zeitschrift  werden  ebenso  gedacht 
halsen  wie  deneral  Neureuther;  die  letzte  W'elifalirt  hat  aber  bewiesen, 
\vu!  sehr  die  Franzosen  recht  haben,  wenn  sie  die  Notwendigkeit  das  Heple- 
ment  eiu^^iihallen.  immer  wieder  von  neuotn  betonen.  Die  TeüneliTTier  nn  der 
Ilallnnweltiahrt  ni  Berlin  waren  näinli«h  zmn  (jrnWUen  Teil  niolil  genügend 
übi  i  diese  Restimmungen  orientiert,  was  ja  in  Anlielraclit  des  rmstandes, 
daß  dies  die  erste  Wettfahrt  in  Deulschhjnd  war,  nicht  belrenidcn  kann. 

Da  schon  jetzt  dem  Berliner  Verein  für  LuflsehiiTalirt  wertvolle  Preise 
für  eine  neue  Wettfahrt  znr  Verfügung  gestellt  worden  sind  und  demnach 
eine  Wiederholung  derselben  in  Aussicht  steht,  soll  auf  den  Verlauf  der 
Fahrt  vom  14.  Oktober  näher  eingegangen  werden.  Die  Vorkommnisse  bei 
derselben  sind  zu  Nutz  und  Frommen  der  folgenden  Fahrt  näher  zu  be- 
leuclilen.  denn  ans  Fehlern  lernt  man  bekaimllich  am  meisten. 

Der  Fnterzeichnole  hatte  erfreulicherweise  Gelegenheit  das  Material 
übet  di  f!  Verlauf  der  Wettfalirl  und  der  ."^i' !i  au>  ihr  ergebetnien  Erfah- 
ruiijfcn  in  der  vorzüglich  geordneten  Fboisii  ii!  .studieren  zu  können,  wie 
solche  der  Leiter  der  großartigen  Veranstaltung,  Herr  ilauplmanii  Hilde- 
brandl, für  den  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt  niedergelegt  batle. 
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Zunächst  ergibt  sich,  daß  die  Anmeldungen  meist  nicht  in  der  vor- 
geschri Phorien  Funn  <'i(olgi  sind;  z.  B.  fehlte  fast  durchweg  die  Angabe  des 
Allers  der  kuiikaiiierciiden  Führer.  Nach  Art.  29  [Seile  lÜ  über  die  An- 
meldungen, ist  dies  aber  ausdrücklich  vurgeschrieben.  Es  soll  eben  ver- 
binden werden,  daU  zu  junge  Führer  sich  für  eine  allgemeine  BalloDwettfahrt 
mdden. 

Femer  fehlte  fast  aDgemein  die  Angabe  Qber  die  von  dem  Führer  bis 
zum  Zeilpunkt  der  Anmeldung  gemachten  Aufstiege.  Es  wird  ausdrücklich 

vorgeschrieben,  dal!  Ik  I  der  Nennung  angegeben  werden  soll,  Wieviel  Fahrten 
als  Führer  (pilote),  als  Gehilfe  (aide)  und  endlich  als  Fahrgast  gemacht 
worden  sind.  Heson'iors  bemerkensw(^r1p  Fahrten  sollen  für  sich  aulVTcführt 
werden.  Man  will  eben  aus  diosen  Arlu^■^he^  einen  ^iclilnl!  auf  die  <Juali(ikation 
des  Führers  ziehen  können.  Jifc  AiiajcUleiuiei»  iiiü:?sen  eben  bedenken,  daß, 
wenn  sie  auch  in  ihrem  eigenen  Verein  sehr  bekannt  sind,  ein  fremder 
Verein  odei  gar  ein  ausländischer  Verein  sich  ihrer  vielleicht  kaum  erinnert. 
Als  die  Commission  sportif  den  einzelnen  Herren  die  Fragebogen  mit 
ordnttttgsgemSfi  bezeidineten  Babriken  zusandte,  wurden  Stimmen  laut  die 
ihre  Verwunderung  darüber  aussprachen,  wozu  man  fUr  die  Nennung  ihres 
Ballons  die  Angabe  des  Lebensalters  und  der  Fahrten  haben  wollte! 

Weilerhin  ist  erforderlich,  daß  di(>  r'.ommission  sportif  oder  der  Vor- 
.-tan<i  eines  V^ereins  die  PMlirerfähi^^krit  der  einzelnen  Herren  bescheinigt, 
damit  hieniher  kein  Zweifel  obliegen  kann. 

Es  muli  zubegeben  werden,  daß  diesmal  die  Commission  sportif  von 
der  Zulassung  zum  Wettl  t  w«  rh  den  Bewerbern  ofliziell  Mitteilung  nicht  ge- 
macht hat.  In  der  Praxis  gmg  dies  aber  unzweifelhaft  daraus  hervor,  daß 
den  Betreffenden  Formulare  zur  Ausfüllung  übersandl  und  ihnen  Angaben 
iiber  das  mitzubringende  Material  gemacht  worden  sind. 

Es  war  in  den  Ausschreibungen  für  die  Wettfahrt  ein  Handikap  mit 
Ballast  vorgesehen.  Obgleich  dies  deullicli  und  klar  ausgedrückt  war,  haben 
In'nterher  einige  Führer  vom  Wettbewerb  ausscheiden  wollen,  weil  sie 
glaubten  mit  ihren  IJallons  keine  (Ihanceri  zu  haben.  Kinif^e  Führer  erklärten 
auch,  sie  würden  mit  direin  kleinen  Ballon  nicht  konkurrieren,  wenn  infolge 
des  llaii(iika|)s  mit  Ralla.sl  den  «jröRpren  Ballons  plombierter  Ballast  mit- 
gegeben wüide.  Sobald  nanilieh  die  Fahrt  in  Hichtung  auf  die  See  führe, 
könnten  kleine  Ballons  mit  geringem  Ballusl  unter  Umständen  die  Falirt 
nicht  riskieren,  weil  sie  eventuell  bei  Abflauen  des  Windes  trotz  sonst 
ihnen  günstigen  Umständen  im  Wasser  untergehen  mOBten.  Größere  Ballons 
könnten  die  Fahrt  ruhig  riskieren,  ohne  daß  sie  etwa  solche  Bedenken  zu 
hegen  brauchten.  Wenn  sie  nänüich  nicht  mit  dem  verfügbaren  Ballast 
au.skfimen,  hätien  sie  ja  nur  nötig  ihren  plonibierten  Ballast  anzugreifen. 
Natürlich  schieden  sie  dann  dadurch  aus  d(>r  Konkurrenz  aus. 

Es  war  nur  nujirlieh  sänitlieh^  Führer  zu  einem  Handikap  nach  Hesul- 
taten  zu  emigen,  wie  es  in  den  Ijc^-tiinmnn;.  !)  der  Ft  ilt  latiim  Aeronautique 
lülernationale  im  Kapitel  2,  §  4  vorgeschrieben  ist.    Es  muli  natürlich  ohne 
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weiteros  zugegeben  worden,  da(J  die  Gerecliligkeil  dieses  Handikaps  eine 
sehr  zweifelliafte  ist.  Horrsrht  hei  der  Abfahrt  der  Ballons  st.irkor  Wind, 
der  violleioht  am  /.weilen  Tatio  aliflant.  so  sind  allemal  die  kleinen  Ballons 
im  Vorteil;  ist  aber  das  I  ini^ckclule  der  Fall,  nimmt  also  die  Wind- 
geschwindigkeit am  zweiten  Tage  zu,  so  sind  die  großen  Ballons  im  Vorteil. 
Dergestalt  ist  es  gekommen,  dafi  diesmal  der  kleioste  der  am  Start  er- 
schienenen Ballons,  der  Ballon  «Emst»  vom  Berliner  Verein  für  Luft- 
schiffahrt, den  Preis  Seiner  Majestät  des  Kaisers  gewinnen  konnte,  da  am 
anderen  Morgen  der  Wind  sehr  abgeflaut  hatte.  Es  trat  eine  Drehung  ein, 
welche  die  Ballons  ans  der  Ostrichtung  naeh  Süden  trieb  und  schließlich 
direkt  nach  Westen,  nach  Berlin  zu.  Hbrigens  sei  bemerkt,  daß  den  meisten 
der  üerrcn  rtm-h  vor  der  Fahrt  auT  Grimd  der  eingelaufenen  Welterdcpeschen 
i)iit<i;>  ti  ilt  wridoti  konnte,  daU  am  nächsten  Morgen  der  Wind  abllauen  und 
umschlugen  würde. 

Von  einem  verunglückten  Versuch  des  Handikaps,  wie  mau  ;«o(far  von 
sachvers^diger  Seite  in  der  Tagespresse  lesen  konnte,  kann  t;ar  k»  ine 
Rede  sein.  Das  gewählte  Handikap  war,  wie  nochmals  betont  werden  muß, 
die  einzige  Form,  der  sich  alle  gemeldeten  Ballonführer  unterwerfen  wollten. 
Es  wird  in  Zukunft  wohl  das  beste  sein  Oberhaupt  kein  Handicap  statt- 
finden zu  lassen  und  es  den  l  inzplnen  Führern  anheimzustellen,  ob  sie  m 
dem  ausgeschriehenen  Wettbewerb  ihren  Ballon  für  geeignet  halteti  orler 
nicht.  Sie  können  dann  eben  Ballon*  von  einer  beliebigen  (WnWo  dk Men. 
.Man  braucht  dann  die  ISallons  nicht  nach  Kategorien,  wie  sie  in  Hcti  He- 
.stimmungeii  der  Feileraliuii  Aeronaulique  Internationale  festgesetzt  sind,  zu 
dem  Wettbewerb  zuzulassen. 

Im  fünften  Kapitel  der  angezogenen  Bestimmungen  werden  die  Kontroll- 
mittel  erläutert.  Obgleich  nun  hier  alles  eingehend  und  klar  festgesetzt  ist, 
wufiten  verschiedene  Führer  nur  wenig  Bescheid.  Vor  allen  Dingen  ließ 
die  Führung  der  Bordbücher  zu  wünschen  übrig.  Diese  Bücher  waren  nach  den 
Bestimmungen  der  Föderation  Aerouautique  Internationale  mit  genr.u  bezeich- 
neten Rubriken  versehen  und  wurden  durch  die  ( '.ommis.sion  sportif  den  Herren 
vor  der  Abfahrt  ausgehändigt.  Durchweg  ist  gegen  die  I?c^tit^nltmg  ge- 
hanilclt  die  Finzeichnutigeti  niit  unv«^!  !<'»^chlit  Ik  i-  Tiulc  cinzii.-chreiben.  Da 
ein  Tiiitcuhldt  stets  der  Tinte  gleicliwertig  ciaclilcl  wnd,  so  wäre  die 
Filülluug  dieser  Bestiminuug  ein  leichtes  gewesen.  Das  eniluclisle  wäre  es 
gewesen,  wenn  die  Coiumission  sportif  auch  diese  Tintenstifte  geliefert  hätte. 

In  den  Bestimmungen  steht,  daß  die  Gehilfen  und  Mitfahrenden  die 
Angaben  dieses  Buches  bestätigen  müssen.  Dies  ist  auch  allgemein  ge- 
schehen. 

Einen  sehr  wesentlichen  Punkt  der  Bestimmungen  bfldet  die  Bestätigimg 
des  Landungsortes.  Diese  soll  durch  Zeugen  erfolgen;  wenn  möglich  diuch 
«agcnls  de  l  aulorite,  magislrats,  inslituleurs-.  wie  es  ausdrücklich  heißt. 

Bis  ;uif  wfni;:c  Fälle  ist  aticli  ntuli  dio-ep  l?eptimmung  gehaiideU  woi-den. 
Zwei  Fülle  sollen  im  allgemeinen  Interesse  nicht  uncrwühnl  bleiben,  weil  in 
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beiden  Fällen  die  Nielitbestätigiing  beinahe  zur  Disqualifizierung  geführt 
hätte.  In  dem  einen  Fall  war  die  Nichtbestruigmig  lodi*r]ich  dnrch  ein  Ver- 
sehen veranlaßt  worden.  Die  LnftschifTer  waren  in  Rußland  gelandet  und 
hatten  sich  von  dem  Kdelmanii  des  Bezirks  Landungsort  und  Kreis  in  ihr 
Bordbuch  eintragen  lassen.  Dabei  wurde  aber  ühei'üehen,  dali  der  Edelmann 
unter  die.se  Eintragung  seine  üntersdu  ifL  zu  setzen  vergessen  hatte.  So  wurde 
dein  Führer  schwer  die  richtige  Bestätigung  bis  za  dem  von  der  GommissioD 
spurtif  vorgeschriebenen  Termin  zu  erlangen.  Erst  nach  vielem  Hin-  und  Her- 
depeschieren erreichte  er  es,  daß  die  Bescheinigung  noch  rechtzeitig  eintraf. 

Der  zweite  Fall  liegt  wesentlich  anders.  Der  betreffende  Herr  halte 
sicli  die  Landung  von  seinem  Mitfahrenden  bestätigen  lassen,  da  er  der 
Ansicht  war,  daß  derselbe  bei  der  Fahrt  imbeteiligt  sei.  Diese  Ansicht  wird 
wohl  kaum  von  jemandem  irgendwie  peteilt  werden  können.  Nach  den  Be- 
stimmungen der  F.  A.  I.  hat  jeder  Führer  da-^  Hecht  sich  seinen  aide  oder 
Passagier  selbst  auszusuchen  und  t  s  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel,  daß 
dieser  Betrelllndc  aueli  an  der  l'aiut  ueteiligt  ist.  Von  einer  Nichtbeteiligung 
könnte  nur  dann  die  Rede  sein,  wenn  Jedem  Ballon  von  der  Commission 
sporttf  ein  Unjparteiischer  zugeteilt  würde,  gegen  dessen  Mitfahren  der 
FQhrer  nichts  einwenden  dürfte.  Daß  im  aligemeinen  wohl  jedem,  der  die 
Fahrt  mitgemadit  hat  und  die  Landung  dann  bestätigt,  geglaubt  werden 
muß,  ist  wohl  klar.  Aber  ebenso  klar  ist  es,  daß  man  unbedingt  die  Fest- 
setzungen der  Bestimmungen,  nach  denen  der  Wettbewerb  ausgeschrieben 
ist,  })efnl<ren  muß.  Andernfalls  muß  die  Jury  ihrer  Pflicht  gemäß  auf  Dis- 
qualilikiilioii  erkennen, 

Ks  sei  daran  erinnert,  daß  selbst  .Se.  Kgl.  Hoheit  Prinz  Heinricli  von 
Preußen  bei  AutomobilweUfalu'ten  sich  die  vorgeschriebenen  Bestätigungen 
verschafft  hat.  Die  Bordbücher  sind  fast  durchweg  in  der  vorgeschriebenen 
Zeil  zurückgesandt  worden. 

Noch  ein  kurzes  Wort  über  die  Gasfüllung.  Die  Gaswerke  der  Stadt 
Bisrlin  zu  Tegel  hatten  unter  der  sachgemäßen  Leitung  ihres  Dirigenten 
Gadamer  ein  besonderes  Rohrzuleitungsoetz  gelegt,  mit  welchem  12  Ballons 
gleichzeitig  gefQUt  werden  konnten.  Der  Durchmesser  der  einzelnen  Haupte 
und  Nebenstränge  war  so  bemessen,  daß  auch  bei  der  gleichzeitigen  Füllung 
der  B;dlons  ein  Zeitverlust  nif  ht  eintreten  konnte.  Da  die  Füllungszeit  zu 
groi;  tijeworden  wäre,  wenn  direkt  unter  dem  Ga>onieterdruck,  welcher  in 
Tegel  bis  auf  200  nun  tresteijrert  werden  kann,  gelülll  worden  wäre,  so 
wurden  ;{  große  Kxliausloren  zu  Hiife  genommen,  von  denen  ein  jeder  in 
der  Lage  war  6000  cbm  Gas  in  einer  Stunde  mehrere  Kilometer  weit  zu 
befördern.  Ein  1200  cbm  großer  Ballon  ließ  sich  in  etwa  40  Minuten  füllen. 
Dank  dieser  vortrefliichen  Einrichtung  konnte  der  Start  vorschriftsmäßig  be- 
ginnen und  die  Zwischenzeit  zwischen  den  einzelnen  Auffahrten  erheblich 
abgekürzt  werden.  Wenn  die  Reihenfolge  im  Start  nicht  eingehalten  wurde, 
so  lag  es  daran,  daß  einige  Ballons  knrz  vor  dem  Aufstieg  leichte  Havarien 
im  Netzwerk  pp.  hatten. 
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Um  Wohltäligkeitsanslalten  eine  pekuniäre  l'tUi  i  >liU/ung  ztitoil  werden 
lassen  zu  k'"»nnen  wurde  nicht  nur  don  ViMcinsmitgiiedorn,  sonrlorn  auch 
dem  gtölifMen  Publikum  gegen  L(»siuig  vi>ü  besonderen  K;iilpii  lici-  Zulrilt 
zur  Abwiegcstelle  gestattet.  Es  hat  sieh  dies  nicht  al.s  zwickuiiiliig  er- 
wiesen, da  die  Ballons  bei  ihrem  Ablassen  durch  die  zuströmende  Menge 
stark  behindert  worden.  In  Zukonft  empfiehU  es  sich,  einen  groSeren  Raum 
strikte  abzusperren,  vor  allen  Dingen  auch  deswegen,  weil  unter  Umständen 
durch  das  Wiederaufstoßen  eines  Korb^  nach  dem  Ablassen  Unglück  her- 
vorgerufen werden  kann. 

Die  Organisation  der  Nachrichten  hat  sich  ausgezeichnet  bewährt. 
Es  waren  den  einzelnen  Führern  zirka  20  Kuverls  mitgegeben,  in  denen  sie 
eine  Depehrho.  an  die  Commission  s|)orlif  gerichtet,  zum  Ausfüllen  vorfanden. 
In  fünf  8{)rai  lif  ii  war  auf  einem  besonderen  Zetlc^l  an  die  Finder  dieses 
Kuverts  die  Hille  geriehlel  die  Depesche  zum  Telegraphenamt  zu  bringen. 
Aulier  der  Rückerstattung  der  Kosten  wurde  den  Findern  noch  eine  Be- 
lohnung von  8  Mk.  suerkannt.  So  kam  es  denn,  daß  man  Ober  die  meisten 
Ballons  dauernd  orientiert  war.  Bereits  am  ersten  Abend  kamen  zirka' 
12  Depesdien  in  Berlin  an;  auch  aus  Böhmen  liefen  zahlreiche  Telegramme 
ein  und  es  war  interessant  zu  erfahren,  daß  sich  z.  B.  in  der  Nähe  von 
Prag  2wei  Ballons  in  der  Luft  begegnet  waren.  Da  eine  solche  Nachrichten- 
übermittlung sehr  erhebliche  Kosten  macht,  welche  von  dem  Verein  bei  seinen 
durch  den  Wcttbewerh  veranlaßten,  schon  ungewöhnlich  hohon  Ausgaben 
kaum  ;j(lr;i>ien  werden  konnten,  so  wurde  es  mit  grol{em  Dank  hejrrüBl, 
daß  der  Berliner  Lokal-Anzeiger  nicht  nur  die  Kosten  für  die  lU  rsloiUinir 
der  Umsehläge  und  Telegriunnie  usw.  ühcnialmi,  st)ndciii  uucli  noch  die 
Telegramme  und  die  Belohnungen  bezahlte.  Erst  so  war  es  möglich  den  in 
den  Bestimmungen  der  F^d^ration  A6ronautique  Internationale  ausgesprodienen 
Wunsch  zu  erfQllen,  sich  möglichst  dauernd  auch  während  der  Fahrt  über 
die  Ballons  zu  orientieren. 

Wenn  im  nächsten  .fahre  wieder  eine  Wettfahrt  stattfindet,  so  ist 
wohl  kaum  daran  zu  zweifeln,  daß  nach  den  Erfahrungen  des  14.  Oktober  der 
Verlauf  derselben  ein  noch  besserer  sein  wird.  S. 

Die  erste  Oberfliegung  der  Alpenkette  von  Italien  aus. 

Von  Profeasor  Dr.  A.  Poehettia«. 

Wie  die  verehrten  Leser  dieser  Zeitsdirifl  gewiß  VfUtsen  werden,  ist 
der  Wunsch,  die  Alpenkette  mit  dem  Kugelballon  zu  überfliegen,  sehr  alt; 
seiner  Ausführung  haben  sich  bisher  aber  so  große  Schwierigkeilen  und  so 
viele  Hindemisse  in  den  Weg  gestellt,  zum  Beispiel  die  Unbestimmbarkeit 

der  Luftstriimungen  über  dem  Gebirge  und  deren  mehrmals  konstatierte 

Cnbesliindigkeit  etc.  etc.,  daß  alle  bis  .iotzl  ausgeführten  Ver.suche.  trotz  der 
vielen  allbekaimten  Homühungen  des  berühmten  und  tüchtigen  Lut'tscliilTers 
bpellerini,  mehr  oder  weniger  voUkommeu  fehlschlugen. 
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Hoiitp  ist  aber  dio  Luftroisc  über  die  Alpen  im  Kujjelballon  i  wonifrstens 
von  Mailand  ans.  wofür.  l)ei  der  ( i(  h't^cnlieit  des  Mailänder  ueronantiscben 
W  eUbewerbs,  von  Ihrer  Majestät  der  Koniijin-Wilwe  Margaretha  von  Ilaliea 
ein  Ehrenpokal  ausgeschrieben  worden  war)  eine  abgeschlossene  Talsache*) 
und  das  mufi  den  Herren  Usuelli  und  Crespi,  Mitgliedern  derMailSoder  Sek- 
tion der  «Societä  Aeronatiticä  Italiana>,  zum  Lobe  angerechnet  w^en. 

Herr  Usuelli  hatte  schon  mehrmals  bemerkt,  dafi  es,  wenn  unter  ge- 
wissen von  ihm  nicht  näher  beschriebenen  Luftdruckbedingungen  der  Himmd 
anf  dem  Po-Tal  sich  fortwährend  bedeckte,  in  der  Höhe,  wenigstens  im 
Herbst,  l.uflströmimgen  nach  Norden  geben  mußte,  was  er  nach  den  seinen 
Anschannnjren  «rinistigen  Fjcrehnissen  der  zwei  von  ihm  zu  dem  Zwecke 
an.'^gehihrlen  rroheaulVahrten  des  14.  Oktober  und  des  1.  November  ohne 
weiteres  als  bewiesen  betrachtete. 


Am  10.  November  nachmittags  schien  es  also  dem  Herrn  Csuelli,  daß 
die  meteorologischen  Bedingungen  (wenijrstcns  nach  seinen  Krfahrungen) 
sich  für  das  jr^plante  Unternehmen  pünstig  entwickelten,  und  er  besohloU,  am 
Morgen  des  lol^fonden  Tages  die  Audahrl  in  Bcpleitiinp  dos  Herrn  Crespi 
durchzuführen.    Leider  konnte  an  der  Falu-t  kein  meteorologisch  durch- 

')  E»  muß  daran  «riniiort  werden,  daS  am  81.  IMriiar  r":i  I>r  Fnnti  n  unl  l'mf.  Dr.  Heinke 
im  Ballon  Sobocke  de«  Manchoner  V«r«h»  fBr  LufUchilTahrl  diu  Zenlralalpiii  usllioh  dir  GroUglockner» 
Qrapp«  in  ntwn  7000  m  BSIm  Iberilogen.   Die  Landmif  «rlolgla  in  Kirnten,  oberhnll»  R«nnez<>ir. 

Di«  Red. 
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febildeter  Luflschiffer  teilnehmen,  was  unbedingt  für  die  Wissenseliafl  sehr 
interessant  gewesen  wäre:  iiifol*r( lic s^fn  wurde  die  ganze  Ausrüstung  auf 
das  Nölißsle  für  eine  Sporthochfahrl  besciirärikt. 

l'nler  den  der  Mailänder  Sektion  der  »Societa  AcroiKnitii  a  italiana» 
gehoi  iu»  II  Hüllen  wurcle  der  'Citla  di  Milano»  genannte  Ballon  wählt,  der 
aus  Uaiiniwolle  und  von  2000  cbni  Inhalt  ist.  Der  Ballon  Iruj,'  nicht  die 
eigene,  sondern  eine  ganz  klenie,  eigentlieh  für  den  Ballon  €CoDdor>  von 
900  d)m  Inhalt  konstruierte  Gondel,  die  2(i  kg  wiegt,  und  war  mit  einem 
90  m  langen,  36  kg  wiegenden  Schlepptau  versehen.  Die  Gondel  enthielt 
außer  zwei  vollständigen  Alpenausrüstungen  für  eine  lange  Winteralpenpartie 
noch  ein  mit  Manometer,  Gummischlfiuchen  und  Röhren  versehenes,  1200 
Liter  komprimierten  SauerstolT  enlhaltendes  (iefäli,  ein  Fortins  Quecksilber^ 
barometer  bis  KX)  mm,  ein  Aneroid,  ein  Hichardsches  Statoskop,  ein 
MininiutnthennoinpttT,  ein  Ventilattonsthermometer  und  einen  photo> 
graphischen  Apparat. 

L'm  die  unteren  Luftscliidilcn  möglichst  rasi  li  /.u  dm clifaliren,  wurden 
in  den  Dallon  nur  1300  cbui  Leuchtgas  eingefullL.  und  so  viel  Ballast- 
sacke an  die  Gondel  gehängt,  daß  der  Ballon  um  1050  vormittags  am 
11.  November  mit  210  kg  verßigbarem  Ballast  (in  Säcken  von  je  15  kg)  und 
mit  einem  Auftrieb  von  rund  84  kg  rasch  sich  in  die  Höhe  erhob. 

Nach  40  Minuten  erreichte  der  nun  vollkommen  pralle  Ballon  seine 
Gleichgewichtslage  in  einer  Höhe  von  4900  m;  nach  der  Entlastung  von 
einem  Sack  Ballast  süeg  der  Ballon  von  neuem  ;  um  1186  wurde  der  Ticino 
bei  Tornavento  in  finer  Soohöhe  von  ungefähr  5000  m  und  bei  einer  Tem- 
peratur von  — 14"  ijckreujct.  Die  Fahrt  bewahrte  die  wfst-nnrdwestliche 
Richtung,  die  sie  gelegentlich  der  Abfahrt  hatte.  Indem  dt  r  Ballon  langsam 
weiter  aufstieg,  strich  er  an  der  nuidliclien  Seite  der  Biella  Gegend  vorüber 
und  näherte  sich  allmählich  der  Alpenketle.  Das  inzwischen  sich  außer- 
ordentlich aufklärende  Wetter  ermöglichte  den  beiden  LuftschifTern  eine  vor* 
züglicbe  Fernsicht :  Hunderte  von  Hochgipfeln,  unter  denen  ganz  in  der  Nähe 
der  <M.  Rosa»  und  das  «Matterhom»  im  Norden  und  der  «Gran  Paradiso* 
in  südwestlicher  Richtung,  Tausende  von  Gletschern  grüßten  zu  den  heidm 
LufischilTern  hinauf  bis  weithin  nach  den  im  SQden  sich  emporhebenden 
«Alp!  Mariltiine». 

Die  riesig  ausgedehnte,  vollständig  vom  frisch  gefallenen  Schnee  be- 
deckte {r!(>{<<  h»wherfläche  lielJ  nun  die  drohende  Gernhr  einer  Berprlandung 
unter  dicbcu  V'eriiällnis<f>n  deutlich  erkennoii.  Niehl -ile.sloweiii;itr  liclJen  sich 
die  beiden  kühnen  »Mailantler  LuUm  hiller  nicht  entmutigen  und  sie  ent- 
schieden sich  dafür,  jede  Gefahr  herauszufordern,  um  das  Unternehmen  zur 
Vollendung  zu  bringen,  und  entschlossen  sich  daher^  um  jeden  Preis  die 
Rebe  fortzusetzen. 

Gegen  12  Uhr  waren  die  infolge  der  Höhe  (5250  m)  und  Kälte  (— 15<*) 
auftretenden  Beechwerden  bei  den  beiden  LuftschilTem  noch  nicht  sehr  be- 
deutend, doch  ziemlich  fühlbar,  besonders  bei  Herrn  Grespi,  der  nach 
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wenigen  Minuten  die  SauerstofTatmun?  nnhodinirt  ho^innen  niriRtf;  während 
der  Kegiiliorung  des  Afmungsappaiatcs  /.erbrach  alier  eine  der  Almiings- 
röhren,  so  daß  nur  (-iner  der  Reisenden  sicli  deren  weiter  bedienen  konnte; 
glücklicherweise  beselirankte  sich  das  Unwohlsein  bei  Herrn  l'suelli 
während  der  ganzen  Fahrt  nur  auf  ein  leichtes,  infülgc  der  Anstrengungen 
bei  der  Arl>eit  der  BalloRf&hrung  verursachtes  körperlidies  UnbehageOf  das, 
nadi  den  Beobachtungen  des  Herrn  Usuelli  selbst,  durch  eine  kurze  Atmung 
des  aus  dem  Behälter  herausfließenden  Sauerstoffes  immer  sofort  beseitigt 
war.  Es  muß  erwähnt  werden,  daB  Herr  Usuelli  ein  kühner  und  gewandte 
Atpenbesteiger  ist,  welcher  zum  Beispiel  im  Mai  1903  an  verschiedenen 
Bergpartien  auf  dem  'C.himburasso»  (()ä()2  m  Spehölie;  teilpenommen  hat 
und  damals  tieun  Nächte  auf  dem  Gletscher  in  einer  Höhe  von  5700  m 
zugebrai  lit  hat. 

Nach  einer  lialhstiindigen  Fahrt  lungs  der  M.  Rosa- und  Matterhorn-Kette, 
gerade  gegenüber  der  tirand-Combin-Gruppe,  in  einer  Seehübe  von  5600  in 
und  bei  einer  Temperatur  von — 220,  lenkte  der  Ballon  plötzlich  von  der  früheren 
west-südwestlichen  Flngrichtung  nach  Süden  ab  und  somit  schien  den  beiden 
Korbinsassen  der  Erfolg  der  Reise  sehr  aufs  Spiet  gesetzt  zu  werden. 

Da  ausgeworfene,  mit  ein  w«iig  Ballast  beladene  Papierslacke  entschieden 
gegen  Süd  flogen,  entschloß  sich  Herr  Usuelli,  noch  hciher  zu  steigen;  dazu 
mußten  i  Sack  Ballast  (also  ungefähr  60  kg)  in  zwei  Malen  geworfen 
werden:  damit  a!)(  r  hogann  der  Hallrm  w!e<lpr  aufzii-^foison,  kam  über 
6000  ni  und  nahm  die  frühere  west-nordwestlu  lie  llichtiing  wieder  auf. 

Noch  immer  empor.^teifiend,  wurden  die  I,u!ts(hiHer  zu  ihrer  großen 
Freude  gewahr,  daü  der  Ballon  gera<le  nach  dem  Küing  der  Alpen,  dem 
Montblanc,  zu  flog;  um  1>"  nachmittags  fuhr  der  Ballon  fiber  den  kleinen 
Gombal-See  und  zehn  Minuten  später,  um  1  in  einer  Seehöhe  von  6800  m 
und  bei  einer  Temperatur  von  — 34*>  hing  das  Sehlei^)tau  gerade  in  lotrechter 
Richtung  Aber  dem  Montblano-Gipfel,  in  wenigen  Minuten  wurde  die  Alpen- 
grenze  fiberschritten  und  somit  die  Überfliegung  der  Alpen  vollendet 

Ks  wurden  noch  zwei  vollkommen  gefrorene  Sandsäcke  hinausgeworfen, 
80  daß  mir  noch  45  kg  Ballast  für  don  Abstieg  zur  Verfügun«?  blieben. 
Nun  erwartete  Herr  Usuelli,  daß  der  Ballon  aus  seiner  Gleichgewiehlslage 
fiel,  was  infolge  des  großen  Inhalts  des  Ballons  erst  nach  ungefähr 
50  Minuten  geschah,  wie  man  aus  folgender  Tabelle  ersehen  kann : 


Zeit: 

IM 

1» 

1" 

1« 

IM 

2 

210 

_)«« 

l^uftdriick : 
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326 

320 

32.-» 
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323 
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-22» 
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—22» 

-23« 

— 25« 
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—34» 

Digitized  by  Google 


20  «««« 


Es  wurde  weitep  das  ls<'re-Tal  im  Norden  von  Alberlsville  gekreuzt; 
lief  im  Norden  erschien  der  Annecy-See,  im  Westen  der  Bouificl-Sep,  im 
Osten  die  märhfi^o  Alpenkrtto,  im  Süden  endlicli  die  «Aipi  MariUime»  und 
fern  —  'las  deiitlK  h  crkciiiiliar*'  Mittelländische  Meer' 

Nuch  der  leUlen  < »szillatiini  fIh'^^  der  l'.allon  nun  lungsam  bis  zu 
einer  Seehühc  von  irtOi)  m  herab;  um  2'"  uuchnnUags,  in  einer  Hübe  von 
6350  m,  fiberzeugte  sich  Herr  Usuelli  davon,  daB  der  Ballon,  wenn  er.  sich 
selbst  überlassen  wfirde,  zu  langsam  herabstiege,  was  ihn  direkt  in  den 
Bourget-See  hätte  fallen  lassen.  Darum  zog  der  Führer  wiederholt  die 
Veniilleine,  wodurch  der  Ballon  in  rascheren  Fall  gebracht  wurde. 

In  einer  Höhe  von  ungefähr  150  m  vom  Boden  wurden  zwei  Sack 
Ballast  mit  einem  Mal  ausgeworfen;  der  Ballon  fiel  noch  gesehwind  bis  zu 
45  m  vom  Boden,  dann  verringerte  sich  alhnählich  seine  (ieschwindigkcit, 
so  daß  die  Gondel  mir  «lan/.  lei'ht  don  IJndeii  streifte:  ein  lanjrer  Ventil- 
leinenznj»  arretierte  nun  detiniliv  den  Ballon  m  der  Nälie  von  Aix-Led-Bains; 
es  war  2-'\ 

Die  Länge  der  ganzen  Fahrt  beträgt  ungefähr  300  km,  die  in  zirka 
4  Stunden  zurOck gelegt  wurden;  der  Absti^  von  5200  m  erfolgte  in  nur 
14  Minuten;  der  Abstiegsort  liegt  85  km  in  westlicher  Richtung  vom 
Montblano-Kettenkamm. 

Die  astronomische  Ortsbestimmung  Im  Ballon  und  ihre  Bedeutung 

für  die  Luftschifiahrt. 
ToQ  FtiTatdoient  Dr.  Adolf  Marease-Berlin. 
Bei  der  viele  JabrtAUsende  aUen  Seeeehiffahrt  gilt  die  forlUuf«ide  Positions- 
bestimmung des  Fahrzeutiä  als  eine  der  wichtigsten  Aufgaben  der  SchilTsführung.  Be- 
kanntlich unlerschcidet  man  in  der  Nautik  zwischen  astronomischer  und  terrestrischer 
Navigation,  von  denen  erster«  mit  Sextant  und  Chronometer  durch  Geslirnsbet>bachtungeni, 
letztere  mit  Kompas  und  Log  durch  Besteckrechnungen  und  Peilungen  den  Schilbort 
ermittelt.  Die  einzig  zuverlässige  rosilionshcstimmung  auf  See  ist  und  bleibt  die  astro- 
nomische, auUer  wrrin  man  in  der  Nähe  der  Küsten  aaf  kartographisch  festgelegte  Land- 
objekte peilen  kann. 

Bei  der  nur  wenig  Qber  hundert  Jahre  alten  Luftschiffahrt,  deren  wesentliche  tech- 
nische Entwickclung  üIm  i  haupl  erst  in  den  letzten  Jahnenten  gelang,  galt  bisher  die 
fortlaufende  Positionsbestiniinun?  (k-*  f  liftfaln -teugs  nur  als  ganz  ncbf^ii^^.'irhürhe 
Aufgal)e  der  Ballunführung.  Seit  jedoch  in  neuerer  Zeit  Uauerfabrten  aucli  über  die 
Ifochtstunden,  Forschungsreisen  in  der  Luft  nach  mehr  oder  weniger  unbekannten  Ecd- 
regioncn,  ja  sogar  Aufstieg'  m  ]i  nkbaren,  einer  eigenen  Fahrtrichtung,  unaldiUngig  von 
Ltifls1r'nmin2i>n.  ZMpfiiu'lirln  n  liallons  ausgeführt  sind,  beansprucht  auch  die  Orlsbeslim- 
mung  in  der  Luti  den  Hang  ab  eine  der  wichtigsten  Aufgaben  der  Hallonführung. 

Entsprechend  wie  in  der  Nautik,  kann  man  bei  Fortbewegungen  in  der  Atmo- 
sphäre auch  eine  astronomische  und  eine  terrestrische  Aeronautik  unterscheiden. 
Die  ersterc  liefert  !><  i  ni  lit  sichtbarer  Eidoberiläche  die  notwendigen  Oricntierunsen 
hauptsächlich  mit  einem  neuen,  alsbald  näher  m  beschreibenden  Hühenwinkel-messendcn 
histrumente  und  mit  der  Uhr  durch  Geslirnsbeobachtungen  von  der  Gondel  aus;  die 
terrestrische  Aeronautik  arbeitet  bei  nach  nnten  durchsichli;ier  Luft,  also  im  Anblick  der 
Erdoberfläche,  kartographisch  oder  photogrammetrisch  vom  Ballon  aus  unter  gelegent- 
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lich«»r  Znhilfenahmp  des  Kumpasses.  Das  Gebiet  dieser  tcrrrstrisdirn  oder  besser  viel- 
leicht topugraphischeii  Aeronauük,  bei  der  wir  zunäcliät  einen  Aujjenblick  verweilen 
wollen,  ist  aber  noch  ein  viel  ausgedehnteres.  Wenn  nämlich  vom  Ballon  aus  weder 
Geslimsbeobiichlungon  .im  Himmel  noch  PeiKingen  auf  die  Erdoberfläche  möglich  sind, 
so  Irilt  die  magnelischc  Ortshe.sfimiTnin^  helfend  ein,  welclie  durch  Messungen  der 
erdmagoetischen  HurizoQtaliatcn8it.il  in  der  Gondel  und  durch  Vergleichung  der  hicrrUr 
gfttandenen  Werte  mit  den  Ukt  die  Erdoberfläche  geltenden  bodynamenkarten  den 
Ballonort,  besonders  in  Brrüe.  wenijrstcn«  liiilH  ri  Ii  slzulegen  gealattel.  Diese  nicht 
unwichtige  Erweiterung  der  terrestrischen  Aeronaulik,  welch**  als  wertvolle  Ertriinzung 
der  Ortsbestimmung  im  Ballon  bei  einer  nach  oben  wie  unten  undurchsichtigen  Luft  he- 
seichnet  werden  kann,  ist  vor  etwa  acht  Jahren  zuerst  von  Bsehenhagen  vorgeschlagen 
und  ncucrflin^-  v<m  l'bert -München  an  einem  verbesserten  magnetischen  Instrument  von 
llf  y <i \v (' i  1  f  1  wcilcr  anssebildi't  worden.  Endlich  verdient  hier  noch  wichfif^cr  Zweig 
terrestrischer  Aeronnutik  die  trigonometrische  Erroitlolung  der  Ballonilugbuhn  von  der 
Erdoberfläche  aus  durch  Einstellungen  an  besonderen  Theodoliten  Erwähnung.  Derartige 
Uessongcn  sind  speziell  fQr  die  sehr  hoch,  bis  16  km  und  dariiber  steigenden  Regislrier- 
ballons  von  großer  H«'deufung,  da  sie  nicht  nur  Riclilungs-  und  Gesrhwindigkc  its- 
bestimmungen  von  Lultstromungen,  sondern  in  Verbindung  mit  den  selbsttätigen  baro- 
metrischen Anfeeiehnungen  der  Balloninstramente  auch  genaue  Höhenauswertungen 
gestalten.  Ein  in  df>r  Werkstatt  von  Hosch-Strnßburg,  vor  etwa  einem  Jahre  konstruierter 
Quervainsrher  Spezialthcodulil  für  Zurtkc  der  wissenschaflüchen  LuftschilTahrt  mit 
großer  Objcktivofi'nung,  weitem  Gcsictitsreid  und  mittlerer  Vergrößerung  hat  sich  aus- 
geseidmet  bewährt;  fortlaufende  Einvisiemngen  von  Guromibalton-Tandems  bissn  16  km 
Hfthe  über  dem  Brdboden,  bis  fast  50  km  Entfenuing  vom  Beobachter,  gelangen  mit 
jenem  Thpodoliton. 

Nach  diesen  einleitenden  und  orientierenden  Betrachtungen  über  das  gesamte 
Gebiet  der  aeronautischen  Ortsbestimmung  soll  nunmehr  speziell  ' auf  das  Problem  der 

astronomischen  Orientierung  im  Mallon  eingegangen  werden.  Dieses  ganz  neue 
Feld  d«T  Anw«>nihin'^'  astronomischer  Meß-  und  Rechenkunst  auf  die  Luftschiffalirl,  ili-  «e 
sogenannte  *  aeronautische  Astronoiiue>,  deren  instrumeutelle  wie  methodische  Grund- 
legung seit  fBnf  Jahren  mir  am  Herzen  liegt  and  die  neuerdings,  dank  der  praktischen 
Mitarbeit  des  Herrn  Dr.  A.  Wegener.  als  ausreichend  fundiert  angesehen  werden  kann, 
beftmlcl  sich  —  das  muß  betont  werden  —  noch  immer  in  den  Anf  n  lirr  l'rtf  wi<  ki  lang. 
Frühere,  gelegentliche,  aber  doch  interessante  Versuche  zur  astronomischen  Ortsbestimmung 
im  Ballon,  wie  sie  von  Andr^e,  Berson,  Elias,  Favi,  Lans  und  v.  Sigsfeld 
unternommen  wurden,  halli  n  li  uinls.-irliHch  deshalb  nicht  den  gewünschten  Erfi)l'r'.  weil 
die  L4>sung  der  instruinentellen  Fimj:»'  ii'x  li  iiir!it  .iirsrcii  licnd  gelungen  war.  Es  kam 
darauf  an,  zur  Messung  der  Gestiroshohen  von  der  Gondel  aus  ein  bequemes  und  doch 
genügend  genaues  Instrument  zu  benutzen,  welches  freihändig  und  ohne  Rflcksieht  auf 
die  natürliche  Kimmlinie  astronomische  Höhen  über  dem  Horizont  zu  messen  erlaubt. 
Nach  l.ingeren  Vorversuchen  an  I-and  und  auf  See  empfahl  ich  1901  in  einor  farlnvisscn- 
schaftlicben  Sitzung  der  Berliner  GesellscUafl  für  Erdkunde,  1902  vor  der  internationalen 
Kommission  fBr  wissenschaftliche  Luftschiirahrt  und  1901  auf  dem  internationalen  6eo* 
giaphenkongresse  zu  Washington  den  Hu tenschönschen  Ei  bellenquadranten.  in 
welchem  d<»r  ünrizonl  durch  eine  ins  Gesichtsfeld  reflektii  i!c  I.ibi  !].  nl  l  ive  bezeichnet 
wird.  Das  Instrument,  mit  einigen  neuerdings  angebrachten  Verbesserungen,  belindot  sich 
Q.  a.  im  4.  Heft  (1906)  der  «Aeronautischen  Mitteilungen»  in  einer  Abbildung  dargestellt. 

Es  ist  ein  zunächst  freibcHndig  benutzbarer  Höhcnwinkelinesser.  der  auf  dorn  Prinzip 
beruht,  daß  i  iiw  I.iljellenblase  in  das  Gesichtsfeld  gespiegelt  wird  und  bei  richtij,'er  llühcn- 
einstellung  das  direkt  im  Fernruhr  anvisierte  Objekt  symmetrisch  umspült.  An  einem 
HetaUquadranteD,  dessen  Kreisbogen  in  ganze  Grade  geteilt  und  mit  Nonius  ohne  Lupe 
auf  3f  beijuem  ablesbar  ist,  hedndet  sich  in  fe^iter  Verbindung  das  Fernrohr.  Tnler 
demselbeo,  an  einem  beweglichen  Albidadenarm,  sitzt  die  zum  Einspielen  zu  bringende 


Ijht'llt',  während  das  mit  der  Hand  am  Holz^nfT  des  Quadranten  zu  fassr-ndp  Ffrnrohr 
auf  das  Gestirn  gerichlet  wird.  Um  nun  (icslun  wie  Libcllenblasr  iiicicJizt'itig  im  Fern- 
rohr ZU  sehen  and  eine  symmetrische  Lage  der  letzteren  am  das  erstcre  zu  erreichen, 
I8<  im  Fernrohr  unlor  i-iuem  \Vink<  l  von  (*"'  in  durrhhschler  versilberter  Metallspiepel 
an^'cbrachl,  in  welchem  die  Lihellenhiase.  auli  -  hl  '^'»slelM.  sichtbar  wird,  während  durch 
dl«  Spii'gelölTnung  Fadenkreuz  und  übjokl  gesellen  werden.  Man  richtet  also  zur  linhen- 
messwif  das  Fernrohr  auf  das  Gestirn  und  sucht  dasselbe  mdgliehst  genau  in  der  Faden- 
quadratmittc  feslzulialten.  Darauf  stellt  man  die  Libelle  mittels  der  großen  Zahnrad- 
Iricbschranbc  «r^T'fihr  waif^reeht  ein  imd  ii>e!i(  beim  nochmaligen  Ihneinsehen  ins 
Fernrohr  noch  etwas  an  der  I  riei)S(  iiraube,  bis  die  Ulatseneuden  oben  und  unten  geich- 
weit von  der  Fadenltreuzöilhung  entfernt  sind.   Bei  dieser  Slelhmf  des  Alhidadenanna 

wird  am  Kveiae  des  Instruments  direkt  die  (iroAe  des  Höhenwinkels  abgelesen.  Die  &0 
am  I.ibelleiKjuadranten  pemosscnen  Hüben  Ol"  ;  (i<  in  scheinbaren  Horiznnt  --iinl  1i«m  Sonne 
und  Sternen  nur  für  den  außerurdenllich  konstanten  IndexfeLler  den  Instruments  und 
gelegentlich  bei  geringen  Höhen  auch  fOr  Refraktion  zu  verbessern;  nur  fdr  Mond- 
biK>bachtun(:en  kommt  noch  eine  kh-me  l'arallaxenkorreklion  hinzu, 

I!ei  Tagbcobachtiinpcn  an  der  Sonne  wird  ein  neutrale»  Blendglas  auf  d;t«  Objektiv 
gesetzt;  bei  Nachlniessungeu  an  Sternen  müssen  Libelle  und  (ieäicht&leld  kiinsllich  be- 
leuchtet  werden.  Die  Genauigkeit,  die  beim  freihändigen  Gebrauche  des  Lihellenquadranten 
erreicht  werden  kann,  beträft  an  Lan<l  fin'  eine  Höhen<'instellung  3',  auf  See  ö'  und  im 
Ballon  el  v.T  7':  das  entspricht  el\\;i  12  km  liiu  nr  in  ii>  Hr..  ist  also  für  aeronauti';che  f)rts- 
besiimmungen  völlig  ausreichend.  Wesentlich  genauer  und  zugleich  vielseitiger  lür  Höhen- 
und  Azimuteinstellungen  wird  der  Libellenqnadrant  noch  auf  Stativ  mit  Homontalkreia 
nnd  Bussole  montiert,  gleichsam  als  Ersatz  Ittr  ein  roheres  L'niveraaUnstramcnt  benutzt. 

Diesen  von  mir  seif  fünf  .luhren  zur  aerntmihschen  Orlsbestimmttn«:  vor??rs.  hla^onen 
LibfUenquadianteii  hat  nun  Dr.  A.  VVegener  seil  etwa  einem  Jabro  bei  drei  Luftfahrten 
am  11.  Mai,  am  30.  -August  1905  und  am  5.  bis  7.  April  1906  in  der  Gondel  mit  groAem 
Fi  ImI'/i  benutzt»  Die  beiden  ersten  Fahrten  ran<ien  am  Ta^e  statt  mit  Sonnen-  und  Moud- 
beobachtungen.  während  die  b>(/l»>  ^ehr  wertvolle  Naclitheobachtunjicn  mit  Slerneinstellungen 
lieferte.  So  ist  denn  die  inälrumenlelle  Seile  der  Frage?  nach  aülrunomibchen  Ort»- 
bestimraungen  im  Luftballon  durch  Einfahron«  und  Erprobung  d«a  verbesserten  Libellen- 
quadranton  im  grof>cn  und  ganzen  als  geliist  zu  helraclilcn.  Für  alle  näheren  Einzel- 
heiten in  der  Konstmklion  und  .\ri\\ i  ndniig  des  Libell  Mi  iua  lranten  miil<  ich  auf  mein 
« Handbuch  der  geugraphischeo  Urtsbe.s(iinmung  >  (liraunschwcig  lUilö)  verweisen. 

Wie  steht  es  nun  aber  mit  der  methodischen  und  rechnerischen  Seite  jener  Frage 
der  aeronautischen  ,\slronomie?  Rs  war  VOM  vornherein  klar,  daf>  bei  Anwendung  dos 
höhenmessenden  Libellenquadranlen  un  l  i m  -  his  auf  wenigi"  S'  künden  für  den  Tag 
die  Zeit  richtig  einteilenden  Taschenchronomi-Iers  die  Ortszeit  und  die  geographische 
Breite  aus  Gestirnshöhen  herzuleiten  sind,  während  die  geo^rraphische  Länge  aus 
der  Vergleichung  der  berechneten  Ortszeit  mit  der  vom  Chronometer  uegebenen  fest«! 
Zeil  eines  bestimmten  .\nfangsm«Ti(Ii.Tn'i  /  V,  '!.<  finvich  oilor  M.  F  /  i  jt'  nnn  irenug 
folgt  Die  astronomische  Tiieune  der  Ortsbestimmung  lehrt  nun,  daß  man  die  U reite 
am  vorteilhaftesten  aus  Gestirnshöhen  in  der  Mähe  des  Meridians,  also  in  Richtnng 
N'ord-Siid  bestimmt,  wahrend  die  Zeit  am  fehlerfreiesten  aus  Gestirnshöhen  nahe  dem 
I  Vi  i  ttkal.  also  in  Hk  htung  Ost-West  am  Himmel  ermittelt  wird.  H«ihenmossun};en  eines 
Cicätirns  nahe  dem  Üst-West-Vertikai  sind  abo  niil  solchen  eines  anderen  (iestirns  in 
der  Nähe  des  Meridians  zu  verbinden,  wobei  es,  der  geringeren  Genauigkeit  der  Messungen 
im  Ballon  entsprechend,  nicht  auf  Abstände  bis  zu  30*  rechts  und  links  von  jenen  beiden 
Hauptorienlierunt'sebenen  im  Kuordinalensyslem  des  Hori/.unts  ankommt.  In  der  Nacht 
liegen  die  Verhültoisse  für  eine  f.-isL  gleichzeitige  Hölienme^aun;:  nahe  dem  Meridian  und 
dem  ersten  Vertikal  sehr  günstig,  da  die  Auswahl  zweier  geeigneter  heller  Fixsterne 
genOgL  Am  Tage  ist  die  Sache  jedoch  nicht  so  einfach,  da  nur  bei  giinstiger  St«Ua9g 
von  Sonne  und  Mond,  hauptsächlich  nm  die  allerdin^  ziemlich  weit  zu  nehmende  Zeit 
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«1<»5?  ersten  und  letzten  Mondvif ili  ls  herum,  beide  üestirne  {.'leiehzeittj^  sirli  nni  lliinniel 
beobachten  lai>sen;  manchmal  könnte  am  Tage  auch  der  Planet  Venus  benutzt  werden. 

Diese  einfachen  Gesichtspunkte,  die  sich  jedem,  der  in  Ortsbestimmongen  Er- 
Cfthninf  hat,  von  selbst  ergeben,  sind  auch  schon  in  den  Vorschläüon  verüfTontlicht 
worden,  welche  ich  d<*r  internationalen  Kominissi»m  für  wissenscliafilirli.  T/iflschilT- 
fabrl  zur  Fraue  der  astrunomischen  Ortsbestimmung  im  Ballon  unterbreiten  konnte. 

Allerdings  wurden  damals,  ttm  auch  am  Tafe  aus  Sonnenbeobaehtnngen  allein  im 
Ballon  eine  vi^stindige  Ortsbestimmung  herzuleiten,  a  priori  Messungen  von  Höbe  niid 
Azimti!  vorgpsclilagen,  falls  nur  iIm-  Sni  nc  sichtbar  sei.  Auf  diese  Weise  soltle.  unter 
Benutzung  von  Azimut-  und  Ilöhentafcin,  lireite  und  Zeit,  je  nach  der  Stellung  der 
Sonne  am  Himmel  vorteilhaft  aus  Hohe  und  Azimut  oder  umgekehrt  hergeleitet  werden. 
Diese  theoretische  Möglichkeit  hat  sich  jeduch  in  der  Praxis  auf  Grund  der  inar<gebendea 
!intcrs(ichnn«r«'n  von  Herrn  Wc^ioner  im  Kallon  leidi  r  tiirht  als  (\usfiihrbar  erwiesen,  da 
Azimuteinstellungen  auf  die  äonne,  sogar  rail  verschiedenen  Bussoleoarien  versuclit^ 
Wegen  der  nnaurhdrlicben  fiallonrotation  bisher  scheiterten  und  wefl  außerdem  die 
Reduktion  des  magnetischen  anf  das  astronomische  Azimut  b«i  unbekannter  Position 

Schwicri^zkfiliTi  rn.K'lit. 

Deshalb  niul'>  iiiuu.  wie  die  Beobachtung.smelhoden  in  dieser  Frage  jetzt  liegen, 
und  du  jede  Versegelung,  eine  in  der  Nautik  gebrauchliclie  Reduktion  d«a  beweglichen 
auf  ein  festes  Observatorium,  im  Ballon  b<>i  nach  unten  trSber  Luft  im  allgemeinen  un- 
bekannt bleibt,  betonen.  daA  vollsländitri'  OrtshcstiiDrrniM^rn  im  Ilillnn  nur  narlits 
mit  je  zwei  Sternen  und  am  Tage  mit  Sonne  und  Mond  bis  auf  10— lö  km  (ienauig- 
keit  gelingen,  wShrend  mit  der  Sonne  allein  die  Orientiening  bisher  nocb  unvoUsländig 
bleibt.  Es  bat  sich  jedoch  auch  in  diesem  ungünstigeren  Falle  gezeigt,  und  swar  an 
flaml  der  ersten  syslcmafisrhen  acrnnanfisrhen  Ortshcstimnnin^rn  von  r>r  A.  Wnfrmer, 
daß  sogar  aus  einzehten  lir>lieniuessun;;en  der  Sonne  ein  großer  Nutzen  für  die  Uallon- 
orientierang  folgt,  der  unter  Umständen,  besonders  wenn  etwa  durch  eine  WolkenlOcke 
nach  unten  die  Fahrtrichtung  festzustellen  ist,  von  entscheidender  Bedeutung  fttr  die 
Ballonführung  wenlen  kann. 

Damit  komin<>  ich  nun  zur  rechnerischen  Verwertung  der  aerouauttsch-ustrono> 
mischen  Messungen,  die  im  Cregensalz  zur  instrumenteUen  Frage  als  noch  nidit  ganz 
abgeschlossen  betrachtet  werden  kann.  Schon  v.  Sigsfeld,  der  kurz  vor  seinem  fQr 
die  icsnmte  Aeronaufik  tief  beklagenswerten  Tode  mit  mir  über  Orlsbcstimmun^ren  im 
Ballon  verhandeile,  imtle  als  Hechnungsmclhode  das  auf  See  zu  so  weiter  Anwendungs- 
nUügkeit  gelangte  Sumner^Veifahren  zur  Herleitung  sogenannter  Standlinien  vorgeschlagen, 
waf  das  alsbald  etwas  nUier  eingegangen  werden  soll.  Auch  in  den  ausgedehnten,  1902 
bis  VM^I^  zwisclion  Herrn  Scheiinpfhi'^'.  HnTiptmann  im  Wiener  Milit jirgeographiselien 
Institut,  und  nur  gepilugenen  Verhandlungen  hatte  die  Methode  der  Slandliuien  eine 
wichtige  RoUe  gespielt.  Scheimpllug  wollte  die  dazu  notwendige  schnelle  Berechnung 
der  Beobachtungen  mittels  eines  «Nautischen  Rechensebiebers*  (einer  Nachbildung  des 
Brannsehen  Trigonome(ers>  aii^ftihren.  wfüirenc!  ieli  die  zuerst  von  Borgen  ent^rirfeni' 
kurze  Tabelle  der  .Merkatorfunklion  vorschlug.  In  diese  verschiedenen  theoretischen 
Reduktiunsvorschluge  liaben  nun  die  ebenso  zielbewußt  wie  umsichtig  ausgeführten 
praktischen  Beobachtungen  und  Rechnungen  von  Dr.  A.  Wegener^Lindenberg  bei  seinen 
drei  Ballonfahrten  eine  klärende  Sichtung  gebracht,  indem  sich  im  nll^'eTn einen  die 
Standliiiienniethodu  sowie  die  Tabelle  der  .Merkatorfunktion  als  sehr  brauchbar,  in 
speziellen  Fällen  allerdings  auch  die  Beduktion  nach  besonderen  Hohentafcln  als  prak- 
tisch erwies.  Bs  bleibt  also  einer  boffenlUch  recht  nahen  Zukunft  vorbehalten,  eine 
kurze,  nur  wenige  Blätter  enthaltende  Tafelsanimlung  für  Ortsbestimmungen  im  Ballon 
herauszugeben,  um  sie  dem  Ballonführer  zur  schnellen  und  sicheren  Auswcrtuiiic  des 
Ballonortes  während  der  Falirt  zugleich  mit  dem  erprobten  Libelleriquadranten  und  einem 
biauehbaren  Taschenchronometer  einzuhändigen. 

Di«  Vorarbeiten  zur  Znsammenstellung  einer  ganz  knappen,  im  Ballon  selbst 
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verwendbaren  Reduktionstafel  sind  im  Gange,  und  ich  hoffe,  demnächst  mit  Hern» 
Dr.  K.  Wejvcnor-Frankfurt  a.  M.  die  Heraus^'abu  einer  solcben,  für  die  Baltoiifilhrung 
dringend  notwendigen  Tafel  tum  Abschluß  bringea  an  können. 

Ich  könnte  nunmehr  diese  Relrnr-httm^ri^n  sthliePen  niil  einem  Hirnvris  anf  die 
a)I|!emeine  Bedeutung  der  Ortsbestimmung  iin  Ualiün  fUr  die  Luftschiffahrt  und  mit 
einem  warmen  Appell  an  alle  Ballonführer,  diese  neue  aeronaulisdi-aetranamiache  Auf- 
gabe au  fördern.  Aber  ich  möchte  noch  einiges  hinzal&sent  am  grade  das  Intereaae  der 
Herren  Ballonführer  auf  die  wichtige,  voilu  r  erwähnte  Melhodf  der  «Slundlinionv  und 
auf  die  neue,  aussichtsreiche  Hechnung  mit  Merkatorfunktiunen  zu  lenken.  Der  Leser 
möge  nicht  fiirchlen,  daß  ich  dabei  etwa  alUutief  in  die  leider  noch  immer,  wenn  aucb 
mit  Unrecht  gefCtrchtele  Mathematik  eindringe ;  ich  will  vielmehr  im  Interesse  auch  der 
Nichtmalliemaliker  ein*'  ziemlich  uligonH-ino  D.irslellung  zu  geben  versuchen,  die  aller- 
dings jenen  heilsamen  «Zaum  der  Phantasie»,  Wie  ihn  mathematisches  Denken  Uefert, 
nicht  ganz  entbehren  kann. 

Das  Wesen  der  Sumner-  oder  Standlinienmetliode  in  ihrer  aeronaatischen  An» 
Wendung  b*'»lelit  in  folgendem:  Wird  zu  einer  Ix-stimmten  Zeit  die  H«Uie  eines  Gestirns 
gemessen,  so  erhält  man  Daten  zwar  noch  nicht  zur  K.rmillelung  von  Länge  und  Breite, 
wohl  aber  zur  Itcätnnmung  eines  Kreises  auf  der  Erdkugel,  über  dessen  Zentrum  das 
Gestirn  aar  Beobachtungszeit  im  Zenit  stand  und  auf  dessen  Peripherie  der  gesudittt 
Ort  irgf-ndwo  liegen  muü.  Dieser  Kreis  gleicher  Huhe  ist  ein  soiicnannler  Sumnerkreis, 
dessen  Zentrum  durch  die  Chronomcterablesung,  also  den  Stundenwinkel,  und  dessen 
Radius  durch  die  ilöhcnmessung  d.  h.  die  Höhe  des  Gej>tirns  beslimint  wird.  Wird  kura 
daranf  ein  zweites,  in  Azimut  ziemlich  weit  vom  ersten  abstehendes  Gestirn  beobachtet, 
so  erhält  man  einen  zweiten  Sumnerkreis,  auf  dessen  Peripherie  der  Reobachtungsort 
ebenfalls  hegen  muP^.  W:ifl  letzterer  durch  eine  als  Test  rinntru  hmendc  Station  gebildet, 
so  muß  er  sich  unbedingt  in  cmem  der  beiden  Schtntlpunkle  der  beiden  auf  der  Erd- 
oberfläche Kegenden  Stimnerkreise  befinden.  Zum  Eintragen  dieser  Kreise  wird  zweck- 
mSßig  die  Merkalor-  oder  Seekarte  benutzt,  bekanntlich  eine  Plattkartc  mit  äqui- 
distanlen  Längengraden  und  vom  .Vjualor  nadi  dt  n  Polen  hin  zuitefimi  ndon  Brcito^radpn. 
in  der  Praxis  genügt  ferner  an  Stelle  des  J^umnerkrcises  ein  so  kieuu  s  Bogenstück,  daß 
statt  desselben  eine  Grade,  die  sogenannte  Sumner-  oder  Standlinie  in  dem  der  Be- 
obachtungsslelle entsprechenden  Teile  der  Karte  gezogen  worden  kann.  Der  Beohachtungs- 
ort  muß  sich  dann  irgendwo  auf  dieser  Linie  belitiden :  k  instruiert  man  nach  einer 
zweiten  Hölienniessung  am  Himmel  eine  zweite  .Staiidlinie  uiil  der  Karte,  hü  bezeichnet 
der  Schnittpunkt  beider  den  Reobachtungsort. 

Dieselbe  Merkatorkarte,  bei  welcher  die  Längengrade  überall  gleiche  lineare  Größo 
haben,  die  Breitegradu  aber  vom  Ä<iuafor  zu  den  I'olen  proportional  der  Sekanlen- 
funklion  der  Breite  wachsen,  tuiiri  uns  zu  den  Hechnungen  mit  Merkatorfunklionen  oder 
Funktionen  der  wachsenden  Breite.  Der  lineare  Abstand  irgend  eines  Breitenparallels 
vom  Erdä<|ualor  auf  einer  für  die  Ku'^r]  mit  dmi  Radius  1  entworfenen  Merkatorkarte, 
au^'/pdrörkt  in  Bogenminntfn,  hetTt  M  i- r  k  a  !  1 1 ;  t  u  nl;  1 1 n.  Dieselbe  wird  durch  alle 
i^uadrantcii  als  Funktion  und  Kolunktion  numenscti,  auf  wenigen  Seiten  tabuliert  und 
ersetzt  die  gewöhnlichen  logarithmisch-trigonometrischen  Tabellen,  wobei  die  Rechnungen 
einfacher,  sicherer  und  übersichtlicher  werden.  Um  das  für  fast  alle  Ortsbestimmungen 
maßgebende  sogenannt"  fnniiamf'nfnlp  n'tnmomiscbe  Dreieck  zwischen  Po!,  Zenit  und 
Gestirn  mit  Hilfe  der  Merkaiorfunktionen  aufzulösen,  geht  man  von  den  Gleichungen 
der  sphärischen  Trigonometrie  aus  und  transformiert  die  darin  enthaltenen  Kreisfonktionen 
in  .Mirkatorfimktionen.  Für  nähere  Einzelheiten  und  speziell  für  die  Anwendiuiü  der 
Ml  I katorfunktion  zur  OrtshestimmtiniT  im  Luftballon  verweise  ich  wiederum  auf  mein 
«Handbuch  der  geographischen  Orlsbesiimmung »  (Brauoschweig  1905). 

Doch  nun  möchte  idi  zum  Schluß  dieser  allgemeinen  Ausfuhrungen  noch  mit 
wenigen  Worten  auf  die  unmittell)arc  und  mittelbare  Bedeutung  der  astronomischen 
Bestimmung  des  BaUonorts  für  die  Luftschiffahrt  hinweisen.   Eine  zweckmftßige  astro- 
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nomisclie  Orionlierunjj  verma»,  abgi"«tlif'n  von  ihrem  oriciidi  it'nili  n  Werte  nn  sicli.  in 
manchen  kritischen  Fällen  den  Luttschitror  sogar  vor  ernsten  (Jofahrcn  zu  scitUlzcn, 
wenn  «s  sich  um  die  Bcetimmanf  des  Landon^ortes  handelt  Unter  allen  UmsUlnden 
iSßt  si»  ihn  Gas  und  Rallast  hesser  ausnützen,  wenn  i  r  nidil  erst  zur  Orientierung  unter 
und  nacliber  u  ii-dtT  über  die  Wolken  ?.n  gehen  braiieht.  Ferner  liilft  die  a^lronomische 
Ortsbestimmung  dazu,  eine  Annäherung  an  das  Meer  und  an  die  Landesgrenzen«  bei 
nach  unten  trOber  Laft,  rechtzeitig  zu  erkennen.  Endlich  vermag  der  LaflschilTer  am 
der  astronomischen  Orientierung  großen  Nutzen  zu  ziehen,  wenn  der  Ballon  Ober  See 
fliejrf,  bei  Nachtfalirfen  nach  i  inn]:il  verloren  gpt'fingpner  Orientiertm^  und  hi'i  einer 
Dauerfahrt  über  wenig  bekannte  Gelände,  welche  geographischen  oder  sonstigen  Zwacken 
dient.  Im  lenitbaren  Luftballon  bildet  sie  in  hoflentlich  recht  naher  Zukunft,  wie  auch 
•elKin  Graf  v.  /cppclin  hervorgehoben  hat,  ein  wichtiges  Hilfsmittel  der  Ballonführnng. 

Mittelbar  verhilft  eine  foitlanfHinIi«  nstronomisi  hc  Ortslii-stimmiin^  im  Ballon  auch 
zur  besseren  Festlegung  der  Ballonilugbabn  und  damit  zu  einer  gründlicheren  Erkenntnis 
der  oberen  LuflstrSmungen. 

Nunmehr  hin  ich  am  Schhisse  dieser  allgemeinen  Betrachtungen  über  Wesen 
und  ürilculmi;^  di  r  nstronnniist  hen  Ortsbestimmunfr  im  Hallnn  angelangt;  ich  hoffe,  daß 
meine  Ausführungen  die  Ballunfahrer  von  der  Wichtigkeit  dieser  ganzen  Frage  über- 
seugen.  Und  ich  schließe  mit  der  Bitte,  daß  unsere,  auch  sonst  so  titigen  Vereine  f&r 
LuftschifTahrt  das  bodeutsamc  Problem  der  astronomischen  Ortsbestimmung  im  Ballon 
enprj;isr!i  r.'.nicrn  li.'ir»-ii.  daniil  die  Kunst,  in  drr  Luft  zu  navigieren,  imUlOT  mehr  ZU 
einer  sicheren,  durchdachten  und  nutzbringenden  Wissenschaft  werde. 


In  der  2G0.  Sitzun^'  l  -s  Berliner  VereinH  für  Luflsehiffiihrt  vom  19.  No- 
vember ergab  sich  zunäciist  als  angenehme  Folge  der  Jubiläumsfestlichkeilen  die  er- 
freuliche Tatsache,  daß  sich  74  neue  Mitglieder  (72  Herren  und  2  Damen)  zur  Aufnahme 
gemeldet  hatten.  Die  Mitgliederzahl  ist  dadurch  auf  1036  gestiegen.  Recht  merkwflrdig 
war  es.  daß  die  Mttgliederzahl  1000  gerade  mit  dem  Namen  des  Kriegsministers  General 
V.  Kinem,  genannt  v.  Rothrnaler,  zusammentraf.  Zum  ersten  Punkt  der  Ta  ji  sordntmg 
«Bericht  über  die  Feier  des  2öjährigen  Bestehenü  des  Vereins»  sprach  als  Bericht- 
erstatter Uber  die  Jahresversammlung  des  «Deutsehen  Luflschürer-Verbandes»  Dr.  Stade. 
Das  Wesentliche  von  dieser  Tagung  am  Vormittage  des  l  t.  Oktober  ist  im  Dezemberheft 
bi  roils  niit^'rtrill  Wdnlrn.  Nachzutragen  sind  noch  verschiedene  wichtige  Anrejrnnwen, 
wie  ilte  wünschenswerte  lleräleUung  aeronautischer  Landkarlen,  die  auch  Starkstrom- 
leitungen zeigen,  femer  die  Gewinnung  der  groiton  deutschen  Dampferlinien  für  regel- 
mUßige  Gestattung  von  Aufstiegen  von  Ballons  und  Drachen  zu  meteorologischen  Unter- 
Kurbtingcn  an  Bord  verfsrhiedener  darauf  einzuricbtender  Si  liiffe.  die  S*tiftun<'  und  Her- 
stellung einer  Verbandsmedaiile  zur  Fräiniicrung  aeronautischer  Leistungen  und  eines 
Abzeichens  für  die  Mitgliedschaft  in  der  FM^ration  A^ronautique  Internationale.  Oe- 
heimrat  Busley  schritt  hierauf  snr  Ueberreichnng  der  von  Mitgliedern  des  Vereins  beim 
Rnllnn-Wetthrwcrh  am  II.  Okti>ber  orworhcnm.  iti  künstlerisch  nn«5?f»fnhrtem  Silhergerät 
bcstehendi'n  Prei-^e  an  die  glucklichen  Gewinner.  Er  durfte  hierbei  mit  Genugtuung  des 
Umstandes  gedenken,  daft  von  5  dem  Verein  gehörigen  Ballons,  die  am  Wettbewerb  teil- 
genommen, drei  sich  Prämien  geholt  haben.  Zu  "j  an  der  Konkurrenz  beteiligt,  empfing 
somit  der  Verein  die  II;i!flo  dt^r  IVoiso,  Pfn  Kaiserin  ois  erwarb  Dr.  Brückelmann 
(Ballon  «F-mst»),  zwei  aiulcre  Preise  fielen  Dr.  Elias  (Ballon  «Helmholtz»;  und  Hauptmann 
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Aeronautische  Vereine  und  Begebenheiten. 


Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt. 


V.  Kehk'i-  (Uuiluii  'üv^/.o\ii*)  zu.  Gcliuiiüiat  liusluy  hat  am  .Süiuitag  Uen  21.  Oktober 
Sr.  Majestät  dem  Kaiser  über  den  Ausgang  des  Weltbewcrbcs  berichten  dürfen  und  sehr 
«nerkenncndo  Worte  des  Monarchen  gehört,  nautcntliih  im  Nirnvt-is  daraur.  <lnß  der 
Kaiscrprois  von  oin<;m  Rorünor  'jow'nfH'n  worden  is(.  Ilaii|>lmar)n  Hildebiamlt  be- 
richtete nuch  im  besonderen  über  dt-n  siioitlieben  Au^rull  deä  Ballunwettbeucibeä.  Er 
schilderte  die  Vorbereitungen,  am  in  kijr7.ester  Fri&t  und  möglichst  gleichzeitig  «o  viele 
BaII<  irj-  zu  füllen.  Das  trefilich  eingi-riclileto  Tegeler  Gaswerk  leisit  te  aus;ie/.eH  Imete 
Hilff.  In  wu(b."rh'iM  vorjienornmeneii  I'fnbtii  wurde  fe>l;.'e^U III,  d.il»  l"^  i'iits'lich  sein 
würde,  tnitleU  12  l'iUlruhren  und  uiiler  Benutzung  der  drfi  gruJjei»  K.vhaijsioren,  die  lür 
gewöhnlidt  das  in  Tegel  eraengtc  Gas  nach  dem  Gasometer  von  Wedding  drQcken,  in 
in  einer  Stunde  ismu)  r  bm  y.u  riillen.  I  ber  die  Schwienckeit,  d:i[>  r>  Ballons  mehr  zu 
füUeii  wnr'Mi.  als  Fiillrolire  vwliaiidon.  ball'  dif  v-i h nl  r.riif^e  der  lialinns  hinwe-^. 
Ls  war  inügltch,  au  ö  Bühren  je  2  kleintre  Ballons  elwa  in  derselben  Zeit  /.ix  füllen, 
als  an  7  Kohren  je  einen  großen,  und  der  Krfolg  war  dieser  Einteilung  äo  gUnstitr,  daß, 
wäbrend  darauf  gerecbnet  war.  von  5  zu  d  Minuten  eim-n  Ballon  steigen  vu  lassen,  so 
daü  n")  ^^l^ulen  t-rfordi-rlicli  g.'We.sen  wären,  bis  zur  l'ntlassnn;:  des  letzten  Ball'  iH  tusr 
62  Mmuten  vergingen.  Eiuige  Seliwierigkeilen  bereitete  auch  die  Fetilbelzung  eines  allen 
Beteiligten  ohne  Ausnahme  genehmen  Handikaps.  Solches  nach  dem  Ballast  zu  regeln, 
entsprach  nicht  dem  Wunsebe  aller  Teilnehmer.  Das  schliefdieb  fest^eslellto  nnd  von 
allen  gern  anerkannte  Handikap  gründete  sieb  auf  die  beiden  Momente:  Krreiebfe  Knt- 
fernung  vuin  Ort  dea  Aofätiei^cä  in  der  Luftlinie  und  tirofte  des  Baitons.  Entscheidend 
sollte  also  der  Quotient  einer  Division  der  ersteren  GrOfte  in  Kilometern  durch  die 
zweite  Große  in  Kubikmetern  sein.  Ob  bei  diesem  Handikap  die  <:r<>fVen  Ballons  vor 
den  kleinen  bovor/iijf  •^'•in  würden,  t  if-  r  nnisekehrt,  das  bin;;  aiissoiiliefdicb  von  der 
Wetterlage  ab.  Xatsäclilidi  hat  der  schwaclie  Wind  un<l  die  sidbi  aiu  15.  Oktober  cm- 
•tellende  Flaute  die  kleinen  Ballons  vor  den  großen  begüiiäti^t.  In  dem  einen  wie  in 
dem  andern  Kalle  blieb  der  Beobachtung  nnd  dem  KalkQl  des  Hallonfiibrers  die  Müg- 
liebkf'it.  sf  ifh-  Ans-irblen  zu  vrr!  r^i^nn  Dev  mit  dem  <.>iiotienlcn  ;};{l;.'iS(»  gewinnende 
Ballon  tErnsl>  tat  wühl  daran,  hich  in  niederen  Kegiunen  zu  iialteu,  weil  er  bei  der 
Wetterlage  in  der  Abfahitastande  in  höheren  Regionen  schwächeren  Wind  zu  finden  be<- 
fürchlete,  und  Umlich  hat  Dr.  Kmden  als  Führer  des  mit  dem  i^uutienten  423/1340  den 
2  Prris  errin'^'enden  BiilUms  «Sohtieke-  operiert.  Den  Bekoni  der  in  der  Zeit  l.'ingslen 
Fahrt  erreichte  der  Ballon  «tkignac»  ^V,  de  Beauciair-Schweiz^  mit  26  ^^tunden  2U  Min. 
FBr  die  längiste  Dauer  der  Fahrt  hatte  der  Herausgeber  der  «lllnstr.  Aeronautischen  Mit- 
tei]un«;en»  eine  Medaille  ge&tiflet.  Im  großen  und  ganzen,  so  schloß  Hauptmanik 
Hildebrandt  seinen  Vortra},'.  darf  der  Ven  in  mit  dem  Kr;;ebnis  dieses  ersten  von  Ihm 
veranstalte Icn  Wettbewerbs  zufrieden  sein.  Es  ist  nur  natürlich,  dai>  nicht  gleich  alles 
klappen  konnte;  aber  es  ist  doch  auch  nichts  vorgekommen,  was  AnlaA  zu  Dis- 
qualifikalionen  gegeben  hätte.  Nur  wird  in  Zukunft  mit  größerer  Strenge  Mif  den  Punkt 
der  internationalen  Safziin<ien  (leaelitel  werden  müssen,  der  strikte  vorscbreibt,  daß  tlbcr 
den  Ort  der  Landun;;  ir(.'end  eine  belnirdlirbe  Bescbeini^nnj;  beiznbnn^'en  ist. 

Die  Kinematugrapbiüclie  Geselischait  hat  den  guten  Gedanken  gehabt,  die  Ballon- 
fiillong  und  den  Aufstieg  der  17  Ballons  in  Tegel  durch  zahlreiche  Aufnahmen  zu  be- 
gleiten, wobei  die  besonders  cliaiakleristiscben  .Momente  niil  feinem  Verständnis  Be- 
riicksichti;!ung  «efunden  hatten.  Die  Vorfübrun;:  dieser  kinematoijrapliiscbcn  Bilder  be- 
gegnete deshalb  dem  lebhaften  Interesse  der  Versaniiiilung.  Wie  am  Ta^e  des  Aufstieges 
selbst,  wurden  namentlich  die  Momente  von  Beifall  begleitet,  wo  ein  Ballon  sich  eben 
von  der  Krde  leiste,  seine  Insassen  l'abnen  und  Hute  sehwenkten  und  Tausende  wehender 
Taschentürber  nnd  ^cscbwenkter  Hute  ihnen  <,'iile  Beise  wünschten.  Jedenfalls  zollte 
die  Versammlung  deui  Vereinsvorsland  Dank,  ihr  dies  uiivergetlicbe  aeronautische  Er- 
eignis nochmals  in  belebten  Bildern  vorgezaubert  zu  haben. 

i  her  seehs  vom  20.  Okiober  bis  17  November  erfol;.Me  Vereinsfahrlen  berichtete 
der  stellvertretende  Leiter  de»  Fahrtenausschusses,  Leutnant  Geerdtz.    Es  waren  die 
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fulgcndcri,  welch«  mit  AuMchloA  der  zweiten  alle  normalen  Y«rlauf  nahmen  und  in 
glatten  I-andiingen  endeten.    Alle  ginpen  von  1!.  i  lin  aus. 

Oktober  20.  Führer  Leutnant  v.  Auer.  Milfahrendc  Leutnant  Freiherr  v.  Schlol- 
faeim,  Leutnant  Graf  Sponeck  und  Leutnant  d.  R.  Winkler.  Abfahrt  9**  vormittags, 
Landung  bei  Alt-Prielipp  bei  Stargard  um  12^^  ZurSckgolegte  Kilometer  145,  in  der 
Stande  42,  höcliste  erreiclife  Hohe  170<)  rn. 

Oktober  27.  Führer  Dr.  Flemming,  Mitfahrende  die  Herren  Liehirh,  Müller  und 
Sehuhert.  Abfahrt  10*,  Landung  beim  bezw.  im  Zotzen-See  bei  Kralzdiurg  in  Mecklen- 
burg um  1".  Zurttckgeiegte  Kilometer  103,  in  der  Stunde  32,5,  hdchsto  erreichte  HGb» 
1200  m. 

November  H.  Führer  Oberleutnant  liilter  und  Edler  v.  Zech,  Milfalirende  Herr 
und  Frau  v.  Liebermann.  Abfahrt  11,  Landung  in  Luetz  bei  Parehim  um  4'*.  Zurück- 
gelegte Kilometer  Ui2,  in  der  Slund«-  höchste  erreic  hte  Höhe  00()  m. 

N'oveinhiT  Führer  H.tiiptmann  v.  Müller,  Milfahrende:  Leutnant  v.  Fiebig, 
Leutnant  v.  Malarhowsk\ ,  Leutnant  v.  Neuinann.  Abfuhrt  11",  Landung  1^*  in  Kalk- 
vitz bei  Kala«.  ZurOckgele^rte  Kilometer  105,  in  der  Stunde  4%8,  höcliste  erreichte  Höhe 
SQ60  m. 

Novomher  H».  Führer  Leutnant  v.  IT  illlinri".  Mil'ahrende:  Leutnant  Auer  v.  Herren- 
kircben, Kiltraeistcr  d.  H.  Nethe  und  Herr  W,  Schulz.  Landung  bei  Kolberg,  Slunden- 
gesch^rindigkeit  66  km. 

Xo  ve inber  17.  Fülirer  Leutnant  v.  Xcumann,  Mitfahrende:  Leutnant  v.  Goßlor, 
Leutnant  Freiherr  v.  Peutz.  Landung  bei  Rogason.  Zurückgelegte  Kilometer  2öl,  in 
der  Stunde  6ü,3. 

Ober  die  .in  zweiter  Stelle  genannte,  nicht  normal  verlanfene  Fahrt  berichtete 

Herr  Schtiberl,  d.iß  sie  .von  voralierein  durch  tief  herabhängende  Wolken  beeinträchtigt 
worden  nrnl  der  Ballon  fast  withrend  der  j^anzen  Zeit  nicht  aus  den  Wolken  hcraus- 
gekomtnen  sei.  Die  Luflbewegung  war  gering,  man  hatte  bei  dem  üchrofTen  Temperatur- 
wechscl  von  16*  C.  am  Boden  auf  0  und  —2*  in  Höhen  von  800  und  1200  m  aber 
den  Kimhui  k,  wechselnden,  un^fwissen  \Vindri<  htunsjeii  aus;.'e!^clzt  zu  sein,  und  ging 
deshalb  nach  A  Stunden  zur  V.i<.]<\  T.eidir  hatl«  ii  sifh  inzw ist  !;i  ti  rüc  Wolken  noch 
tiefer  hcrabgesenkt,  so  daß  man  die  Lrde  oder  richtiger  den  Spiegel  cmc.s  großen  Sees 
erat  gewahrt*},  ala  man  nicht  mehr  imstande  war,  trotz  Auswerfens  von  fünf  Sack 
BaBaat  innerhalb  fänf  Miiuilfn,  sieh  aus  dem  Wasser,  in  das  der  Korb  bereits  ein$;etaucht 
wnr.  wieder  zu  rrhchm  Im  Wasser  nei«!te  sirli  der  Korb  auf  die  Seite,  eine  Hordkante 
schöpfte  Waüser,  und  die  vier  Insasseu  sahen  sich  auf  diu  gegenüberhegende  angewiesen, 
l^rieten  dabei  aber,  wie  der  Berichterstatter  sich  ausdrückte,  bis  zum  Portemonnaie 
auch  ins  Wasser.  Zum  (ilQek  bewiihrle  -^i'  Ii  iI'T  noch  freischwebende  Ballon  als  Vehikel, 
um  dr>n  si  Itwimmf ii<lr>n  Korlt  nach  dem  UlVr  tun  zu  /.ii'tirn.  Hifr  ;'in<ri'!;iii';,l,  l>t";;innen 
aber  erst  die  Schwierigkeiten  der  Landung;  denn  der  lialloii  brachte  den  Korb  nicht 
mehr  hoch  und  es  erfolgte  eine  unangenehme  SchleilTabrt  am  Lande  auf  etwa  100  m. 
Dann  lag  der  Ballon  still  — ,  eine  Landung  ohne  Benutzung  des  Schleppseiles  und  ohne 
Veiilil/Ui/.  dit^  aber  .\ns[ii  iK  h  auf  einijies  Interesse  erheben  dnrf,  weil  sie  «len  H:i!1on  als 
Retter  aus  Wassersnot  zeigt  Als  ein  zweites  Ulück  hatten  die  durchnäßten  LuttschilTer 
ei  SU  begrüßen,  daft  sich  unter  ihnen  ein  Arzt  befand,  dessen  prompte  hygienische 
Maßnahmen  —  tüchtiger  Dauerlauf  —  alle  Tt^ilnehmcr  vor  Übeln  gesundiieitlichen  Folgen, 
snp^ar  vor  e  in.  in  fi'ir  nnvcrmeidlich  gehaltenen  Schnupfen,  bewahrt  haben.  Nach  Bergung 
des  Ballons  war  man  um  Vt8  bereits  wieder  in  Berlin. 

Ks  folgten  noch  geschäftliche  Mitteilungen,  an  erster  Stelle  die  satzungsgem&ß  er- 
folgende Ankündigung  von  zwei  Anträgen  zur  StatutenSnderung.  Die  Heschiußfassang 
hat  erst  in  der  nächsten  Sitzung  zu  erfolgen.  Die  Änderungen  btjtrefTen  die  Vermflirtinfj 
der  Mitglicdcrzahl  des  Vorstandes  von  7  auf  8  durch  Aufnahme  des  jetzt  nicht  dem 
Vorstand  angehangen  Bibliothekara  und  den  Ersatz  der  Bezeichnung  cFahrten-Ausschufi» 
durch  «Sport-Kommission»,  um  hierdurch  Obereinstimmang  mit  den  Satzungen  anderer 


Mitglieder  der  Fedöration  Aeronautique  Internaliuiiale  hirbii/uluhrc-n.  Diesor  zweite 
Vorschlag  begegnete  mehrfachem  Widewipnieh  aas  der  Versammlong.  Es  wurde  der 
Gegenantrag  gestellt,  die  Bezeichnung:  <Fiüirten-Ausschaß>  bei/.ubehalten  und  nur  in 
Klammt^m  (!aü  Wint  .Sport-Kniiiiiiissi<in>  hin/uzufügen.  —  7.n  Uec}inunj."^priif(>!n  wurden 
die  Mitglieder  Rechtsanwalt  Esclienbach  und  Bankier  Müller  erwählt,  und  kommerzien- 
rat  Hormami  Beermann  in  die  Zahl  der  «stiftenden  Mitglieder»  eingereiht  Vie)  Inter' 
«8se  erregte  die  Milleilung,  daß  für  eine  (>vcQtlielIe  Wiederholung  eines  nalUin-Wett- 
li.  upib>  h.  rcits  1-2*H)0  Mk  zu  Tiri-  n  zur  Verfuj^un^;  {;est<'lll  sfien.  In  wel<  !K'n)  (Irade  das 
Interesse  an  der  Aeronautik  erwacht  ist,  davun  legt  u.  a.  auch  die  Ankündigung  eines 
Preises  von  SOOOOO  Mk.  Zeugnis  ab,  den  die  Zeitung  «Daily  Mail*,  wie  ausrdhrlicher 
mitgeteilt  wurde,  auf  eine  genau  \orgezeichnete  Iluglecluüsche  Leistung  ausgesetzt  hat. 
Am  Schluß  d»  r  T.i^:.-;i.i(!rinn.'  fiinl.  iio  Rechlsanwall  Kschenbach  die  emmülig  zu- 
stimmende Versammlung  auf,  dem  Vorstände  und  im  besonderen  den  um  das  lielingen 
des  jüngst  gefeierten  Jubiläums  durdi  Uebernahme  einer  ungeheuren  Summe  ron 
Arbeit  hochverdienten  MSnnorn  Dank  zu  sagen.  A.  F. 

Manchener  Verein  ffOr  Luftschiffahrt. 

In  der  fttnlten  Versammlung  des  Jahres  190B.  die  am  Dienstag,  den  (i.  November, 

abends  H  rhr  im  Vereinslükt!  Ili>tp1  -Stnfbiis»  besann,  pab  zunlfh-it  'I»t  crsli  Voi ~it/(iiile. 
Herr  Generalmajor  K.  2«  e  u  r  e  u  t  Ii  e  r,  einige  geschäftliche  Mitteilungen,  :^odann  berichtete  Herr 
Prof.  Dr.M.Hahn,  der  im  Oktober  an  der  Konferenz  dar  «F^diration  A^ronautique 
Internationale»  in  Berlin  teilgenommen  hatte^  Über  den  Gang  der  Verhandlungen  und 
ihre  wichli;'^t<  n  F.rgebnisse.  Nnrfi  finor  ktir-'f^n  Diskussiiiri  Iii' H  hii  rauf  Herr  I'riv.itdozenl 
Dr.  H.  Emden  seinen  angekündigten  Vortrag  über  die  Berliner  Veranstaltung  und 
seine  Fahrt  nach  Rußland. 

Der  Vortragende  streifte  zuerst  mit  wenigen  Worten  die  Ballonverfolgung  dotck 
Automobile,  die  am  10.  Oktober  slallfand.  Die  Ballons  schnilleu  ja  bekanntlich  hierbei 
sehr  günstig  2ib.  Denn  von  den  -I-  Ballons,  die  von  je  4  Automobilen  verfolgt  wurden, 
konnte  nur  einer  in  der  vorgeschriebenen  Zeit  >  gestellt»  werden.  Und  auch  dieser-eine  Erfolg 
der  Automobile  war  kein  besonders  glinzender.  Denn  das  botreltcnde  siegreiche  Automobil 
halle  aueh  schon  die  Fahrt  seines  Ballons  verloren  uii  1  udlili  <\\>'  V.  rfol^unj: 
aufgeben,  als  seine  Insassen  bei  einer  iel/.len  Aufrage  an  einen  Bauern,  ob  er  nicht 
einen  Ballon  gesehen  habe,  die  überraschende  Auskunft  erhielten,  dali  der  gebuchte  Ualloa 
bereits  vor  einiger  Zeit  ganz  in  der  Nähe  gelandet  sei.  So  konnte  der  Verfolger  mit 
seinem  Kraftwagen  noch  innerliall)  der  vorjie.schricbenen  Zeit  am  BalloiilandungsplatS 
eintreffen.    Der  Führer  des  siegreichen  Wasens  war  Uberleulnant  de  la  Croix. 

Hierauf  berichtete  Dr.  Emden  noch  einiges  aus  dem  interessauk-n  Vortrag,  den 
Geh.  Reg.-Rat  Prof.  Dr.  Miothe  in  der  Nachmittagssitznng  am  Donnerstag,  den  11.  Ok- 
tober gehallen  bade,  und  demonslrierle  der  Versammlung  durch  einen  Vergleich  von  vor- 
gelegten farbigen  l')i<>li»gra|>hien.  die  Miethe  nach  seinem  Verfalncn  vom  Ballon  aus 
uurgenuiunien  halte,  mit  gewohnlichen  Ballonaurnahmeu  den  Vorzug  der  ersteren,  nament- 
lich in  bezug  auf  die  Benrteilimg  des  dargestellten  GelAndes.  Miethe  hat  sein  Verfahrea 
dadurch  der  praktischen  Verwendl)arkeit  in  der  Luftschiffahrt  sehr  geniiiiert,  daß  er  die 
für  die  roten  Bilder  erforderliche  Belichtungsdauer,  die  bisher  noch  zu  groß  war,  bis  auf 
V»»  Sekunde  vermindert  hat. 

Der  Vortragende  ging  nunmehr  zur  Besprechung  der  internationalen  Wett- 
fahrt am  I  f,  Oktober  über,  an  der  er  selbst  ja  als  Führer  des  Miinchener 
Vereinsballons  <Sohnke»  illi(tcbm)  (eilgenommen  hat.  I'".r  schilderte  zuerst 
die  iJi-skubsioncn,  diu  an  den  lelzlen  Tagen  vor  der  Fahrt  in  Betlin  slallfanden,  um  die 
Frage  zu  entscheiden,  ob  und  in  welcher  Art  bei  diesem  Wettbewerb  handikapiert  werden 
si  llte  f)or  Hedner  si  lbsl  lurkamite  sich  als  Gegner  der  Handika]>ierun^.  konnte  aber  mit 
dieser  Ansicht  nicht  durchdringen.   Denn  da  sich  so  außerordenlUch  verschieden  große 
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ßallons  —  ilire  GrOfien  bewegten  dch  »wttchen  6H0  und  2UfO  cbm  —  an  der  Wettfahrt 
beteiligen  wnlifcn,  so  war  die  I  berzeugung  vorherrsrhend,  daH  irgend  ein  Ausgleich  nötig 
sei.  Man  einigte  sich  scbUcßlich  auf  die  (Huodikapierung  par  Ic  riiüullat». 

Die  Ballons  wvrdra  in  8  GKißenklaaseo  eingeteilt.  In  der  «nten  Klasse  wurden 
HK)  cbui  und  in  der  /.weiten  200  ebn  vom  Volumen  der  Ballons  abgezogen.  Hei  der 
Bewerlun»  der  FalirU  islan«;  sollte  dann  die  |>ro  Kiibiktnel'  r  de;»  so  reduzierten  BalloB- 
volumens  zurückgelegten  Kilometer  Luillinienentfernung  cntsc  iieiden. 

Die  Organisation  der  ganzen  sportli^n  Veranstaltung  war  vorsQgUch.  Alles 
klappte  tadellos.  Da  der  grof«  Tegeler  Gasometer  an  diesem  Tage  mit  ICKM)  mm  Wasser 
Überdturk  arbeitete  und  da  gleichzeitig  12  Rallons  an  die  Gasleitung  angeschlossen 
werden  konnten,  so  war  es  möglich,  die  17  konkurrierenden  Ballun«  in  der  kurzen  Zeit 
von  11—3  Ubr  su  flUlen. 

Kolossale  Mensdienmengen  waren  an  diesem  Sonntag,  den  14.  Oktober,  nach  Tegel 
hlnausgeknmmeti,  iim  dem  Krof^en  Tutrti  in  Berlin  noch  nicht  gesehenen»  aeronautischen 
Scliauspiel  beizuwohnen.  Den  Aufstieg  der  ersten  Ballons  bt^leilele  brausender  Jubel, 
der  dann  bei  den  weitersn  Aofoliegen  imnier  mehr  nachließ,  soctaft  sehlieOllch  bei  der 
Abfahrt  der  Ici/ti  u  Ballons  völlige  Stille  herrschte.  Im  Lauf  von  nur  einer SUmde,  von 
3— i  Uhr       hinilta^R.  uunicti  alle  17  Ballons  abgelasBen. 

Der  Münchener  Ballon  «^)ohnckc>  stieg  prall  gofüllt  als  7.  um  32S  Uhr  auf.  Ehe 
der  Vortragende  in  die  Schilderung  seiner  Fahrt  eintrat,  gedachte  er  mit  Worten  herz* 
liehen  Daiikfs  und  der  Anerkennung  seines  Begleiters  bei  dieser  Fahrt, 
des  Herrn  Dr.  K 1  r m mi n >;  iOb<M;ir/l  bL-iin  I.iiftsi hifTer-Bataiilon  in  Berlind  T>ie  aus- 
gezeichnete Mitwirkung  von  Dr.  Fleniming  habe  nicht  wenig  zu  dem  schönen  Erfolge 
der  Fahrt  beigetragen. 

Während  die  andern  Ballons  alle  gleich  ziemlich  hoch  gingen,  beschloß  der  Vor- 
tragende, dir  Ti  a^f.ibigkeit  der  schworen  kalleii  Bodenluftschichl  auszunutzen,  die  für  df>n 
Abend  und  die  kommeude  Nacht  zu  erwarten  war.  Da  diese  nach  üben  meist  schiirf 
abgegrenzte  Bodcnlnfl  aber  gewöhnlich  nur  wenig  hoch  hinaufsieht,  so  mufit«  der 
cSohncke»,  wenn  er,  um  Ballast  zu  sparen,  auf  dieser  schweren  Luftschicht 
schwimmen  sollte,  so  tief  als  möglich  gehalten  Wf nb  ti  Aurh  noch  aus  einem  zweiten 
Grunde  erschien  das  Tiefhallen  rätlich.  Die  Enlwickelung  der  Luftdruckverhältnisse  in 
den  letzten  Tagen  machte  einen  Wetteramschlag  in  den  nSchsten  84  Standen  wahr- 
scheinlich. Da  solcher  l'mschlag  erfahrungsgemäß  zuerst  in  der  Höhe  eintritt,  so  mußte 
er  auch  die  lioclifahrcnden  Ballon«!  zners»  licrffn.  Die>cr  fli  flankengnii?,  densen  Ricliliff- 
keit  durch  den  aligemeinen  Vorlaut  der  Wettfahrt  erwiesen  wurde,  war  es,  der  die  beiden 
Insassen  des  tSohncke*  bewog,  ihr  Programm  des  TielTahrens  mit  geradezu  bewunderns- 
werter Knergie  bis  zum  nächsten  .Morgen  durchzuführen.  Natürlich  war  diese  Methode, 
in  einer  dm  ■  IiM  bnittlirbcn  Hnbe  von  8<V-2O0  m  über  der  F.rdo  zu  fahren,  bei  einer 
mittleren  Gescliwindigkeit  von  di)  km  in  der  Stunde  und  in  einer  mondlosen  dunklen 
Nacht,  wie  sie  damals  herrschte,  durchaus  nicht  ungefShrlich.  Der  «Sohneke«  kollidierte 
denn  auch  tatsächlich  mehreremale  recht  unsanft  mit  der  Mutter  !".r  If.  wobei  die  Lufl- 
scliifTt-r  und,  \\  ii-  >\f}i  am  n.'ichsten  Mor^'cn  bei  'rau'i'slu  lil  berausstetlte,  auch  «b/r  iU.ri're 
inhadt  der  Gondel  betriichtbcli  durcheinander  geworfen  wurden.  Woran  der  Ballon  «An- 
stoß nahm»,  das  konnten  die  beiden  Herren  wegen  der  Dunkelheit  meistens  nur  disku- 
tieren, ohne  sicheres  Resultat.  Bei  einer  kleinen  Fahrt  durch  die  Wipfel  eines  Ffihren- 
waldes,  ilic  schon  ein.  Stunde  nach  der  Abfahrt  die  Reib«  der  Kolhsionen  erölTnele, 
wurde  durch  einen  Ast  das  AspiraÜunspsychrometer  weggerissen,  sodoß  leider  auf 
Temperatur-  und  Feuchtigkeitsmeasungen  im  weiteren  Verlauf  der  Fahrt  verzichtet 
werden  mußte. 

In  Bunzlau  kam  der  Bnllmi  in  liodcnktn lü-  N.iln  flanimeiispeiender  Fal  l ikM-born- 
steine.  Und  gerade,  als'die  Luftscliider  üirer  Befrifiligung  darüber  Ausdruck  gaben,  daß 
sie  noch  eben  glatt  an  dieser  gefährUehen  Klippe  vorbeigekommen  waren,  sahen  si« 
ziemlich  verblQltl  fast  zum  Greif«i  nahe  unteriiaUi  der  Qondel  das  Kreuz  eines  Kirch- 
tunns  vorbeigleiten. 
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NatOrlich  verlangte  die  niedriKe  Machtfabrt  forlgeaetzte  und  gespannle  AufnicrkRam- 
kcit  der  Ijoiden  Lnfl.soliilTer,  ~n(}nf'  sie  an  Schlaf  ?arni<  Iii  dcnki  ii  koiinU-n.  Abwerh-rlnfl 
epälilo  imiiKT  t'itu>r  vun  ihnen  ab  «PiluU  »charf  in  der  Fahrlrk)i(ang  vorau^i,  einen 
girüllten  itallasläack  zu  soforlijfem  Auswarf  bereit  vor  »kh.  auf  dem  Gondelrand.  Und 
wenn  dann  der  andere  im  Scheine  einer  eleiitrischen  Taschenlateme  alle  2—5  Minuten 
di«*  In^ilruincntr  al)lns.  so  iniiUie  (l<-r  «Pilot»  solange  die  Augen  schlieAen,  nm  nicht  ihre 
Anpassung  an  die  Dunkelheit  zu  verlieren. 

Durch  solche  elekirisclien  Lichlblitze  erhielten  sie  auch  noch  einmal  am  Abend 
Kunde  von  einem  hflher  fahrenden  Mitbewerber,  der  sich  auf  Anruf  hin  a1«  der  Schweizer 
Ballon  '('ni-'nac»  iKiilir«T  V.  de  Heaurlain  entpuppte.  Das  war  Während  der  Fahrt 
die  letzte  Kunde  vom  St  liirksal  ihrer  Konkurrenten. 

Die  Orienticrutiig  wurde  wahrend  der  Nachtfahrt  durch  größere  Eisenbahnstationen 
mit  eleklrischen  Lichtem  ermöglicht,  deren  Schein  schon  immer  weit  vorher  zu  aeben 
war.  Hi«  ihei  erwies  sjrh  <iie  ;,'iile  Ort-k>  imtnis  des  Herrn  Pr.  Flemminji,  der  seihst 
bewäiirler  Fidirer  dos  IJeriiner  Vereins  ist.  von  gnif«eni  Wert  Die  t'aJiilnthlunü  war 
sUdusthcli.  l'tii  i  l'lir  morgens  wurde  Rreülau  puüäiert.  lUs  hierher  waren  von  26  mit- 
genommenen Sack  Balla.<tt  14  verbraucht  worden. 

In  den  frühen  Mttrtjt'nslunden  kam  der  Ballon  in  dichte  N'ehelsrinvaden.  die  he- 
hondiTs  dadurch  lästig  wurden,  daC»  sie  hedeulende  .Meemeti  von  Kondonswasser  auf  dem 
Bullun  niederschlu'^en,  das  dann  weiter  in  Gestalt  schwerer  yroBer  Tropfen  in  die  Gordel 
und  auf  die  LuftschilTer  gelangle.  Ee  trug  nicht  zur  Erhöhung  d^r  Annehmlichkeit  bei, 
daß  die  Tropfen  auch  noch  dnrcli  BullonfarhslofT  jidb  Kcf.irht  wan  n 

Mit  zuneiiinender  Sorinei'-..  ..kunjr  he^ann  der  »Sohneke«  langsam  /u  stei;;on.  Da 
nun  iiir  die  fylgcndcn  .Stunden  keine  l'herraschunj;en  /.u  erwarten  waren,  kunnten  sich 
jetzt  die  beiden  Gondelinsassen  abweehiaelnd  ein  wenig  dem  langentbehrten  Schlummer 
widmen,  der  sich  ihnen  trotz  der  nnheipienum  Situation  im  en<:en  (iomlelkorh  recht  rasch 
nahte.  Das  Verfahren  dahei  war  ungefähr  .so.  daf^  sich  der  Schlafherechliu^te  «in  einer 
Art  von  llaihkreis'  um  den  mitten  in  der  Gondel  stehenden  Wachenden  heruralegto. 

Die  Orientierung  ging  nunmehr  infolge  Verdeckung  der  Erde  durch  Wolken  ver- 
loren. Als  die  LuftSChitTcr  um  11  1'  iini1la;s  die  Krde  wieder  ZU  tiesicht  hekamen, 
glanhlen  sie  aus  dem  all!'<'meinen  Charakter  des  Landes  und  der  wenijjen  Orte,  sowie 
der  Tatsache,  daß  sie  jetzt  in  nurdiistlicher  Uichlung  fuhren,  schlu-fHii  zu  künnen,  daß 
sie  nicht  mehr  innerhalb  der  deutschen  Landesgrenzen  wSren  und  sich  wahrscheinlich 
in  Russisch  r  Ii  II  hefänden.  Diese  Annahme  stellte  sich  dann  autli  als  richtig  heraus 
bei  lii  I  I.nn  luii;'.  du'  am  !.">.  Oktoher  um  H2.'>  Du-  narhmitta<;s,  also  nach  einer  Fa!n7>>it 
von  2-i  Stunden  .H  Minuten,  hei  Orluw,  zu  km  von  der  Eisenbahnstation  Kulno  enl- 
femt,  im  Gouvernement  Warschau,  stattfand. 

Ks  würde  den  Rahmen  des  Berichtes  üherschreilen,  noch  alle  die.  leihvi  ise  ergötz- 
lirlion  F.rlehnisse  zu  schildern,  die  den  hoiden  Luftreisenden  widerfuhren,  ehe  sie  mit 
ihrem  Ballon  glücklich  wieder  aus  dein  heiligen  HuCdand  herauskamen,  in  das  sie  da- 
gegen immerhin  noch  einfach  hineingelangt  waren.  Die  Rubel  mußten  fleißig  ins  Rollen 
gebracht  werden,  um  eine  glattere  .\hwickidung  der  Heimkehr  zu  ermöglichen. 

Der  Vortracende  wußte  die  Sehildenin;'  üescr  gn.ißen  und  ereignisreichen  F'ahrt 
so  unniitielhar  und  lebhaft  zu  gestalten,  daß  wohl  alle  Zuhörer  sehr  hefriedij^l  waren. 

Wie  allgemein  bekannt  sein  dOrlle,  Ring  dann  nach  der  Entscheidung  des  Pret«- 
gerichls  der  Ballon  '  Sohn cke  >,  der  iihrigens  heiner kenswerlerweise  mit  dieser 
Fahrt  schon  seine  .V.).  glüc  klich  vollendete,  als  zweiter  Sieger  aus  der  WotJfihrl 
hervor,  uhwuhl  er  mit  der  von  ihm  acurückgolegten  Luftlinienenlfernung  von  423  km  und 
einer  Fahrstrecke  von  64K  km  am  weitesten  von  allen  konkurrierenden  Ballons  gekommen 
war.  Dieses  auf  den  ersten  Blick  überraschende  Resultat  erklärt  sich  da- 
durch, daß  der  1.  Preis,  ein  von  Sr.  Maj.  dein  Deutschen  Ka:  <  *  gestifteter 
Ehrenpreis,  infolge  der  iiandtkapierung  dem  kleinen  nurUHiJcbm  fassenden 
Ballon  «Ernst*  (Führer  Dr.  Brökolmann)  zugesprochen  werden  mußte.  Herr  Dr. 
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Knulon  gowaon  also  wohlvcrdicnterweise  den  stluHU'n  und  werlvftürn 
Elironpreis  des  Herline r  V  ereins  für  Luf tschiffulirl,  einen  silbernen  Ballon  imi 
allegorischen  Fignren,  den  der  glOcMiche  Sieger  im  Vereinslokal  aatgesteUt  liatte. 

Der  tMütichener  Verein  für  l.uflscliiffahrt»  der  imiiiiT  die  wissenschaft- 
liche Seite  der  LuflsciiifFuhrt  besonders  gepflegt  hat,  darf  mit  Genugtuung  auf  dio^en 
schönen  Erfolg  eines  äcincr  Führer  blicken.  Geht  doch  daraus  wieder  iiervnr.  wie 
wertvoll  die  angewandte  Wissensehaft  auch  far  sportliche  Letslimgen  in  der  Luftschiff- 
fahrt ist. 

Nach  einer  kurzen  l'ausc  berichlote  dann  noch  Herr  K.  v.  Bassus  als  Augenzeuge 
Über  die  erfolgrciciion  Versuche  mit  dem  neuesten  Zoiipelinschen  lenkbaren  Uallon, 
der  sich  im  wesentlichen  von  seinen  Vorgängern  nur  durch  Stabilisatoren  untev- 
sclipidet.  die  das  bei  fiiiheren  Fahrten  so  lästig  aufgetretene  Stampfen  des  Ballons  ver- 
hindern snlli  ii  Hio  Vorrichtnrij  crfnllfc  ihren  Zweck  vollständig.  Der  Ballon  erreichte 
bei  den  letalen  Fahrten  eine  niaxiuuile  Figengeschwindijäkeil  von  12^  "V«*««  —  Stunden- 
kilometer.  Es  ist  das  die  höchste  bisher  von  Motorballons  geleistete  Geschwindigkeit 

Diesem  Bericlite  folgte  noch  eine  lebliaffe  Diskussion  über  die  zurzeit  im  Versuchs- 
stadium beiindliciren  Typen  von  lenkbaren  Ballons.  Danach  schloß  dann  der  I.  Vor« 
sitzende  die  sehr  inhaltreiche  Sitzung. 


Am  19.  November  1906  veranstaltete  die  Vorstandschaft  des  Augsburger  Vereins 
für  Luttschillahrt  einen  Vortragsabend  im  Saale  des  Hotels  *  Bamberger  Hof».  Herr 
Hrmptmnnn  lirniol.  f.f-i jizijr.  liattc  die  große  Litbi'iiswürdigkeit,  dem  Verein  lebViaftcs 
Interesse  zuwendend,  seine  persönlich  gemachten  Aufnahmen  der  Vesuvkaloslropho  in 
farbigen  Photographien,  durch  eine  große  Anzahl  Lichtbilder  und  fesselnde  Wandel- 
panorameri  vorzufahren. 

Die  Bilder  cnf «priclun  fhirch  V!'r<1."in<!n!--v(i11r-<  Plioto^na j)1n>'i-i'n  iinil  nrift!r;retr<»iie 
Maleret  voUkummcn  der  Wirklichkeit,  der  die  Vorführung  begleitende  hochintereysante 
Vortrag,  welcher  vorxQglich  aufgebaut  war,  wirkte  äußerst  anregrend  und  belehrend. 

Prachtvoll  waren  die  Wandelpanoraraas,  welche  N'caj  rl  \ui  mnl  um  h  der  Kata- 
strophe, f-nwie  den  I.avastrom  niit  BM^rnfrrra^p  an  dtii  Au^ifii  der  Zuschauer  vorbei- 
ziehen liefien,  wie  überhaupt  die  VortUhrung  die  Ereignisse  der  Ostertage  1906  in  einer 
ObersichUichkeit  und  in  allen  Einzelheiten  zeigt,  die  geradezu  Bewunderung  erregt, 
durch  das  allgemein  verstiiiulHche  Gesamtbild,  aller  zusammen  wirkenden  Faktoren,  die 
una  in  Wort  und  Hild  (l)i'  Wirklichkeit  ci kennen  lassen. 

Viele  der  Aufnahmen  waren  durcli  die  prächügen  landschaftlichen  Bilder,  die  sie 
bot«i,  geradezu  entzückend  und  maleritcb  schön. 

In  der  Pause  führte  Herr  Hauptmann  Härtel  einige  seiner  trefllichen  Ballonanf- 
nahmen  vor.  aneli  ,  in  pnnr  hiih?;rhr  Mmivn  ritn  (  (Ijerhayern,  welchen  ein  kunstverstJindiges 
Kolorit  eigen  war,  sowie  ein  recht  gelungenes  Wandelbild  von  München,  in  welchem  die 
Frauenkirche,  mit  dem  Wahrzeichen  von  MOnchen,  den  beiden  Frauentürmen,  den  Mittel- 
punkt bildeten. 

Die  Gesamtauffühning  war  für  nlln  An\v(*sonden  iilirraus  fesselnd  und  hueliinter- 
essant,  bei  Jeder  Abteilung  waren  die  Beifallskundgebungen  spontan  und  allgemein. 

Bekaimtlicb  erhielt  Herr  Hauptmann  Härtel  für  ein  Arrangement  seiner  Ballon- 
aufnahmen  auf  der  internationalen  Ausstellung  in  Mailand  eine  Mlberne  Medaille. 

Herr  Gustav  Riedinger,  als  zweiter  Vorstand,  sprach  Ilirrn  Haupluiann  Hailel  für 
seine  Bereitwilligkeit  und  die  treffliche  Vorführung,  begleitet  durch  einen  crschöplerideu 
hochinteressanten  Vortrag,  den  Dank  des  Vereil»  aus,  welcher  von  den  Vereinsmitglicdern 
und  einer  großen  Anxahl  von  Gästen  durch  Erheben  von  den  Sitzen  und  lebhaften 
Applaus  bekräftigt  wurde.  Heinz  Ziegler. 


Augsburger  Verein  flir  Luffitohiffahrt. 
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A6ro-Club  de  France. 

L'Aero-Club  de  France  dans  sa  dorni^rc  söance.  au  Sii'ge,  84,  Faubuurg  Saint- 
Honor^,  a  proe^d^  au  ballottagp  ei  ä  radtnission  de  MM.  Princn  Henri  de  Lign^,  Conite 

Jacques  d'Aubigny,  Vicomle  de  la  Hon^«nvp.  Frlmjat  l  Rnljourdin.  Albeii  Ronnol  de 
&lüzi»'r«?s.  Manel  Baillit'TO.  Lucieti  Dej^as,  K.  Atiaty.  lk*iui  Ki^aud,  Pliilippe  Rirhemond, 
Lttcicii  riuui  vii' rc. 

Au  diner  qui  a  suivi  dans  les  Salons  du  reslauranl  Viel,  M.  Ernesl  Archdeacon 
pr^Matt,  en  quali(6  de  President  d«  la  Commission  d'aviation:  t1  avait  k  sas  cdtte 

KlM.  r.i>mU'  de  Caslillon  do  Sainl-VicU>r,  Georsos  Resanron,  Virtnr  Tntin.  Tapifaine 
Ferbor,  Paul  Tissanüa  r,  l.rnest  Zons.  Charles  J.t'vre.  I.ionel-.Marie,  Allicd  Ltblanc,  Suzor, 
Farcot,  Lucien  Cliauvit-ro,  Paul  Horde,  Lc  Socq  dos  Tournelles.  Janios  HIooli,  Macqu^, 
Faab«r.  Heynand,  Guffroy,  Maurice  Maltet,  Uiner-Uecugiü,  Ueorgcs  Le  Brun,  Lucicn 
Degas,  Bossaet.  Jean  de  ViUethtou,  G.  Rlanchet.  Georges  Bans  etc. 

Le  Snlrin  de  rA«'ro-('.liih.  an  Grand-Pnhiis  (!■■<( Ilianips-Klyst'es,  est  siliie  au  rez-d#- 
diaussüe,  Cours  la  Reine,  entre  celui  de  rAutoriiuhil(>-('.lub  et  celui  du  Touring-Ciub. 


La  Photographie  en  Ballon. 

T.r'  .'ury  du  2"'*  Concmirs  de  Plioti(:rr.ipliio  aeronauti<)ue  s'est  r«'-uni  au  Si6ge  de 
rAerti-diub  de  Franoe.  Hi.  Faulmiirj;  i?aint-lliitiure,  suus  la  liresideiice  de  M.  (^dletel, 
Membrc  de  l'lnstittit ;  Cdlot«  !  Iloudaille,  Commandant  Payo,  Comroandant  Renard,  Emite 
Wenz,  J.  Jaubert  et  Paul  üotdi. 

Lc  dassemeiit  est  le  suivant:  Grand-Prix:  M.  Antonin  Bouladp  (Prix  Jacques 
Ralsan;  iiOi)  francs  csjiecrs  et  in^daille  de  virrmil  ;!f^  la  Villc  de  l'nri'^"^:  l'*''  Prix: 
h\.  Arthur  Tiberghien  (Prix  tle  S.  A.  T.  le  Princi-  liolaml  i!>jnaparti; :  10* i  itancs  o.spt-res 
et  m^daille  d'ar;;ent  de  la  Ville  de  I'aris  ;  2"i<'  Prix:  M  C.h.  DalioiineviUe  iPIaquedc  du 
Noavean-Paris) ;  3<n«  Prix:  M.  Jos^  y  Luis  de  Viilaronr  (Medaille  du  Plioio-Club  de  Paris); 
-l^"«  Prix:  M.  A.  Scheicher  (Medaille  de  la  Soci&l^  Fran^aise  de  Photographie)  etc. 

Ml  iiiiuns  ^i.ri  inln^  (F-sianiiies  ()rr.'rtes  par  le  Ministre  de  rinslructkm  publique  et 
des  Bcaux-Artsj:  MAI.  Mmissard  et  Lefevre. 

Le  troiaii^ine  Conconrs  est  d^s    präsent  ouvert  pour  Tannto  1907. 


Patent-  nnd  Gebranchsmustersehan  In  der  Loftschilfahrt. 

HitgeteiU  vom  Patentanwalt  Dr.  Fritz  Fuths   it  plomiorter  Chemiker,  und  Ingenieur 
Alfred  Harnhurger,  Wien,  VII.    8iibenslorngas>se  1. 

OKterretcfa. 

Ausgelefit  am  1.  Dezember  1900,  Finspruchsfrist  bis  1.  Februar  19Ü7: 

KL  77d.  Dlppel  Carl,  W'einkttrer  tu  Fleusbarg:.  Einrichtung  zum  selbsttätigen 
Horizontalstellen  von  Luftschiffen  während  der  Fahrt:  Von  einem 

freibeh\vin;:enilL'n  n  t'  1  .  r  N  n  dnrch  Verniittluii>;  \un  l'eberiragungsmechanismen 
die  unter  einem  i>aclu'  uljei  dem  IJailon  anijehra*  hten  Klappen  selbsttätig  ge- 
öffnet und  ges<'lil<)s>-en.  sodaß  ein  von  vorne  /»«/eluhrter  Lultblrom,  auf  dies« 
Klappen  einwirkend,  die  wagere«  * '    !  :i<,'e  des  LuftschitTes  herstellt. 


Personalia. 

S.  Exz.  General  der  Kavallerie  z.  D.  Uraf  Ferdiiiiiiid  v.  %<>|»|M'liii  ist  in  Anerken- 
lUHiL!  ^einer  großen  Verdienste  um  die  Förderung  des  Lufls*  *i)tVi  von  der  Kgl.  Tecb- 
nisclien  Hxcliscliule  in  Dresden  zum  Dr.  ing.  honoris  causa  ernannt  worden. 

Herr  .Steuerinspektor  Bauwerker,  Vorstandsmitglied  des  Oberrheinischen  Vereins 
für  Luftschiffahrt,  hat  den  Titel  Sleiierrat  erhalten. 

Hanplmatin  v.  Tschiidi  erhielt  bei  seiner  Verabsrliiedung  den  Charakter  ala  Major 
mit  dei  Ijl.uilitii^  zum  Tragen  der  nniform  des  Luftsehiirer-Hataillons. 

Auf  der  internationalen  Ausstellung  zu  Mailand  erhielt  i^err  Hauptmann  Härtel 
(Tr.  19X  Leipzig,  für  ein  Arrangement  Photographion  vom  Ballon  aus  die  silberne  Medaille. 


Redaktion  hall  sich  nicht  für  verantzvortlich  für  den  wissenschaftlichen 
Inhalt  der  mit  Namen  versehenen  Artikel. 
jtU»  Jfte/Ut  99rbthtthn;  Mtmin  jhsgüg§  nur  mit  üutüenangade  gesialM. 


Digltized  by  Google 


Illustrierte  y^eronautische  >iitteUiuigen. 


XI.  Jthrgang.  f^liniar  1907.  n«  2.  H«fft. 


Aeronautik. 


Die  Konferenz  der  F6d6ration  A6ronautique  Internationale 
zu  Berlin  am  15.  OIctober 

Die  Konferenz  tagte  um  10  Uhr  rormittags  im  Klubhaase  des  Kaiser- 
lichen Automobilklubs  su  Berlin.  Der  Ehrenpräsident  M.  CatUetet,  membre 

de  rinstilul  und  der  Präsident  Prinz  Roland  Bonaparte  hatten  ihr  Nicht- 
erscheinen enlschuldigl.  Vom  Vorstando  wnron  nnwesrnd  die  Vizepräsidenten 
Geh.  Reg.-Rat  Professor  Busley,  Comte  de  La  Vau  Ix  und  M.  Fernand 
Jacobs,  der  Schriftführer  .M.  (Jet^rpes  Hesancon  und  der  Sfhatzmeisler 
M.  Fan!  Tissandier.  Der  HoriclitcfstatltT  M.  Ed.  Surronr  etitscliuldi^te 
sein  Xi(  hu  r-t  lit'incii.  Für  ihn  wurde  Capitaine  Ferber  zur  ünterstülzung 
•von  M.  Besaricon  während  der  Konferenz  berufen. 

Den  Vorsitz  übernahm  Qeh.-Rat  Bnsley.  Nadidem  der  Vorsitzende  an 
die  zahlreich  versammelten  Delegierten  aller  Staaten  einige  Worte  des  Will- 
kommens gerichtet  hatte,  wurde  zunächst  der  Bericht  von  M.  Ed.  Surconf 
vorgelesen,  der  folgendermaßen  lautete: 

Meine  Heiren  und  vrrehrten  Kollegen! 
Mit  der  immer  größeren  Bedeutung,  welche  die  Sports  im  allgemeinen 
im  ölTentlifhen  l^pbon  der  Welt  sich  erobert  hidien.  wurde  die  Urfidirung 
gezeitigt.  diiM  ein  niclit  i (»frleinentierlcr  Sporl  uniiu"»^f|u-li  l'^ortschi itlc  tiun-hen 
kann;  nur  weni)  alle  An.sLifMigiin<ren.  alle  Versuche,  ulie  VurbcsiScrmigen 
oder  Rekorde  eme  oftiziello  und  itiLci  nationale  Würdigung  linden,  erreiclit 
der  Wetteifer  seine  vollste  Entfaltung  und  Jede  Leistung  Ihre  hdchste 
EntWickelung. 

Der  Aero-^lub  de  France  hatte  diese  Prinzipien  für  sein  engeres  Vater- 
land bereits  eingeführt  und  die  Resultate  derselben  waren  so  schnell  wirkende 

und  derart  überzeugende,  daß  er  nicht  umhin  konnte,  die  Initiative  zur 
Grünilnng  eines  Inlernalionalen  Verbandes  zu  ergreifen. 

Bei  einer  selbst  nur  oberfläf  lilichcn  Prüfung  dci'  nesullnto  jrnpr  Initiative 
kann  nian  .safren.  daß  bereits  hnite,  kaum  ein  .lahr  nach  jener  lintiativ(;, 
die  ResulLale  nieht  nur  deiaiti^'c  ?ind,  wie  di<'  Khr?eizigstcn  berechtigt 
waren,  sie  zu  erwarten,  soiideru  mehr  noch,  sie  überlrcllen  alle  Ilolhiungen. 

Wenn  es  eines  Beweises  von  dem  Krlordernis  der  Notwendigkeil, 
welches  sich  fSr  die  Einrichtung  unseres  Bundes  fühlbar  machte,  noch 
bedurft  hätte,  so  würde  die  Leichtigkeit,  mit  welcher  derselbe  vor  einem 
Jahre  gegründet  worden  ist,  als  Sie  uns  die  Ehre  erwiesen'  nach  Paris  zu 
kommen,  die  wenigen  Heinungsverschiedenheiten  über  verschiedene  doch  so 
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-wichtige  Punkte,  die  auf  die  Tagesordnung  gesetzt  wareOf  oflenbar  einen 
Beweis  dafür  erbringen,  wie  er  klarer  nicht  sein  konnte. 

Dttrch  eine  zwingende  Notwendigkeit  zusammengefAhrt,  beseelt  von  dem 

gleichen  Verlangen,  das  Reich  menschhcher  Ki  rim<:<  ii.-cliaflen  zu  erweitern, 
onlwitkolto  sich  unter  uns  unniitleibar  <iie  L'lR'reinsiimmung:  es  war  nötig, 
daI5  der  Titel  nuserrs  Bunde.s  das  Wort  International»  enihiell,  um  uns 
daran  zu  erinm  rti.  dall  wir  nieh!  in  V^tmk  Iiuh^'  liämen,  zu  vt^rgessen,  daß 
wir  nicht  alle  einer  und  dersollH  ii  N;ititjii  un^'eli'xpn. 

Anstatt  hinter  unseren  liM  iiziilalilen  zu  vci  hloiben,  wo  wir  ullo  unsere 
Kräfte  auf  ein  gleiches  Ziel  richteten,  aber  doch  die  Anstrengungen  unserer 
Nachbarn,  ofliziel  wenigstens,  nicht  kannten,  haben  wir  alle  unsere  Macht, 
unsere  Intelligenz  und  unseni  guten  Willen  heute  zusammengefaßt;  die 
Erfolge  haben  nicht  auf  sich  warten  lassen,  und  diejenigen,  weldie  wir 
errungen,  sprechen  für  jene,  die  wir  berechtigt  sind,  zu  erwarten;  die  Zu- 
kunTt  mit  allen  ihren  ilolTnungen,  mit  allen  großen  Taten  und  mit  dem 
Ruhm  der  Luftschiffahrt  sieht  uns  weit  oiren. 

Schon  am  ffilfioiiden  Tage,  nachdem  iin^er  l^tind  fro?chlns«on  war.  hatte 
der  Aeroklub  Frankreichs,  wie  Sie  es  gesieiii  taten,  nn  VVetllii«'i;»'ri  organi- 
siert, welches  bereits  auch  andere  Flaggen  nur  rlje  unsrigen  vereini^le;* 
und  gewissermalien,  als  ob  er  das  Abbild  unserer  mlemalionalen  lieuiühuatieii 
sein  wollte,  so  vereinigte  Jacques  Faure,  der  Sieger  Jenes  Wettfliegens,  in 
der  Projektionslinie  einer  priichtigen  Fahrt  einige  jener  großen  Nationen,  die 
in  unserem  Bunde  vertreten  sind« 

Muß  ich  jetzt  noch  «rwihnen,  meine  Herr^,  welches  die  organisierten 
Wettflage  waren  und  die  seit  Oktober  letzten  Jahres  versuchten  Leistungen? 

Icl)  werde  Ihnen  die  versuchten  Leistungen  ins  Gedächtnis  zurückrufen, 
ich  befürrlilc  aber  selbst,  einige  zu  ver?e«spn. 

[lior,  in  iJeutschland,  sehen  wii'  jct/t  in  dieser  aeronautischen  Woche, 
was.  ticm  Bundesialuc  die  Krone  aufsetzt,  und  wie  dieses  Land,  welches  es 
verstanden  hat,  die  größte  Zahl  von  Bundesvereinen  hervorzubringen,  seine 
Bemühungen  furtsetzt,  immer  mit  der  gleichen  Buhe,  mit  derselben  Kalt- 
blütigkeit, und  sprechen  wir  es  aus,  mit  demselben  Erfolge. 

Wir  haben  noch  in  gutem  Gedächtnis  die  wunderbaren  Wettfluge, 
welche  durch  den  belgischen  Aeroklub  organisiert  wurden,  und  man  weiß 
nicht,  wozu  man  unseren  Nachbarn  mehr  Glück  wünschen  soll,  zu  ihren 
Erfolgen  oder  zu  ihrer  Ausdauer,  die  nie  versagt  hat  trotz  aller  Schwierig- 
keiten und  besonders  trotz  aller  Unregelmäßigkeiten,  die  sie  nicht  zu  er^ 
müden  vermochten. 

Ihr  Preis,  der  noeli  auHerhalb  des  jef/.ijf^n  nundesjaiires  bleiben  wird, 
ist  der  Wanderpreis  Paris-Brüssel  und  Brüssel-Paris,  ein  Preis  von 
hervorragendem  Interesse. 

Der  Königlich  Spanische  Aeroklub,  dem  ich  zunächst  den  Ausdruck 
unseres  Beileids  sende  wegen  des  erlittenen  so  grausamen  Verlustes  infolge 
des  Todes  unseres  Kollegen  Ouro,  hat  Wettfüegen  organisiert,  die  von  An> 
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rang  an  zu  Haupterfofgen  führten,  ond  er  schuf  gleichzeitig  den  Wander- 
preis des  Marquis  de  Viana,  der  vorläufig  gehalten  wird  durch  den 
soeben  erwähnten  von  uns  betrauerten  Fernandez  Duro. 

Der  Aeroklub  von  Amerika,  ohne  Zweifel  der  ßeujamin  unserer  Bundes- 
klubs, hat  schleunigst  den  aeronautischen  Sport  in  der  neuen  Welt  orpanisiert. 

Ich  niiilite  Ihre  Aufmerksamkeit  zu  lange  in  Anspruch  nehmen,  nm 
Ihnen  alle  die  Fahrten  zu  erzählen,  ilie  diiich  das  energische  Betreiben 
unserer  beiden  französischen  Kollegen,  des  Grafen  Henry  de  La  Vaubc  und 
des  Herrn  Levee,  daselbst  ausgeführt  worden  sind. 

Das  Resultat  des  Gordon-Bennett-Preises  zeigt  zur  Genüge,  wie  stolz 
Frankreich  auf  seinen  Schüler  Amerika  sein  kann,  welcher  sich  bei  seinem 
ersten  Auftreten  das  Kleinod  des  höchsten  Preises,  den  die  Aeronautik 
jemals  gekannt  hat,  errungen  hat. 

Trotzdem  unsere  Kollegen  aus  Großbritannien  sich  bezüglich  der 
Aeronautik  in  den  schwierigsten  Verhältnissen  befinden  und  besonders  schwer 
in  bezug  aul  die  Sicherlieit  ihrer  Tätigkeit,  hat  .sich  diese  Tätigkeit  nichts 
desto  weniger  als  konstant  erwiesen,  und  die  Art,  wie  die  englischen  Rallon- 
fiihrer  sich  eiarungierl  haben  beim  Kampf  um  den  (iordoii-Hennett-Preis  zeigt 
zur  Genüge,  wie  der  Sportsgeist  bei  unseren  Naclibarn  jenseits  des  Kanals 
schon  in  der  Rasse  liegt. 

Die  Italienische  Aeronautische  Gesellschaft,  die  die  Seele  der  Wett- 
fahrten von  Mailand  war,  obgleich  sie  sie  nicht  direkt  organisi^e,  hat  den 
Beweis  einer  bemerkenswerten  Aktivität  erbracht,  wenn  auch  hier  leider  der 
Tod  gekfMnmen  ist,  um  die  bercchligterweise  gehegten  Hoffnungen  zu  untere 
drücken,  wofür  ich  unserer  verbündeten  Schwester  ebenfalls  den  Ausdruck 
unseres  tiefempfundenen  Beileids  sende;  trotz  dieses  Rückschlages,  der  die 
weniger  Tapferen  wohl  ent mutigen  konnte,  hat  der  italienische  Verein,  und 
er  ist  ja  nuch  dabei,  die  größte  Anzahl  von  Ballonfahrten  in  fcluropa  während 
unseres  Bundesjahres  ausgeführt. 

Die  Soci^tö  Aeronautique  ttalienne,  deren  Sitz  in  Rom  ist,  hat  eine 
der  bestredigierten  und  wissenschaftlichsten  Zeitschriften  geschalTen,  lifit 
Ihren  Sektionen  in  Mailand  und  Turin  besitzt  diese  Gesellschaft  ein  sehr 
imposantes  Matwial  und  das  Werk  wird  gekrönt  durdi  einen  Preis,  der 
ebenfalls  unser  Bundesjahr  überleben  wird:  der  Preis  der  Königin  Margarete 
von  Savoven  für  das  Überfahren  der  Alpen  im  Ballon,*) 

Ks  ist  das  die  gnädige  Anerkennung  unseres  Jahreswerkes,  und  der 
Hund  wird  nicht  der  Pflicht  crmangeln,  sich  der  Herrscherin  respektvoll  zu 
nahen  mit  dem  Ausdruck  seiner  hochachtungsvollsten  Ehrfurcht  und  seiner 
rührenden  Erkenntlichkeit. 

Unsere  Schweizer  Kameraden  haben  in  aller  Stille  ihre  Organisation 
vollendet  und  haben  trotz  aller  Schwierigkeiten  ihres  Baulandes  eine  gute 
Anzahl  Fahrten  ausgeführt,  welche,  wie  die  glücklichen  Völker,  keine  Ge- 
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schichte  haben,  weii,  dank  dem  Talent  der  Leiter  dieses  Aeroklubs,  alle  In 
der  einfachsten  Art  geendet  sind,  in  der  rationellsten  und  fast  stets  in  sehr 
wissenschaftlicher  Weise. 

Um  zu  Ende  zu  kommen,  bin  ich  auch  verpflichtet,  Ihnen  einen  Bericht 
über  linsen'  BeniiiliiiDgen  in  Frankreich  mitzuteilen. 

Nachdem  ieh  Ihnen  vom  jirulieii  Preise  de>  Acro-Clnb  vom  letzten 
lö.  Okfoher  tro-prochen  hahe.  werde  ich  mi.  li  <lniiit  1j(  ?nüuen,  Ihnen  mit- 
ziifeilt  Ii,  (lali  in  Frankreich  mehr  als  U)  \Vellihej,'en  dnrch  den  Aenv-füiib 
oder  durch  seine  Schweslorvereine  or;.'ani<iert  worden  sind,  die  70  Konkur- 
renten geslallel  haben,  sich  um  wertvolle  Preise  zu  bewerben,  um  be- 
neidenswerte Trophäen,  die  mit  jedem  Tage  mehr  die  LuflschifTahrt  in  unserem 
Lande  fester  eingewurzelt  haben. 

Ohne  näher  auf  unsere  Arbeit  eingehen  m  wollen,  sei  es  mir  doch 
gestattet,  Ihnen  die  Preise  oder  Wanderpreise  aufzuzahlen,  welche  zur  Fort- 
setznnj;  unserer  riemi'ilinnjren  hir  Ins  neue  Jahr  führen  werden,  es  sind  diese: 
Der  Preis  der  Pyrenäen,  der  Preis  von  Hordeaux  nach  Pan,  der  Preis 
der  I'etilc  (lironde.  der  Preis  der  Oallicr,  der  Preis  r>i  utscb-Archdc.icivn  für 
die  Flic^M  kmisl ' )  und  en  llicli  der  Preis  vnm  M.  Ilenrv  Deutscii  de  la  MeurUie 
für  Flnga|tparate  (a|)pareils  aiTonaulique»  ä  moieur). 

Es  stellen  diese  verschiedenen  Tro|>häen  einen  Werl  von  cUvu  lUUOOO  Frs. 
vor,  die  ihnen  Allen  angeboten  und,  wie  wir  wiesen,  von  ihnen  auch  nach 
und  nach  werden  entführt  werden. 

Wenn  ich  zum  Schluß  auf  das  Hauptwerk  unseres  Bandes  komme, 
auf  den  Gordon-Bennett-Preis,  so  geschieht  das,  weil  dieser  besser  als  alles 
andere  di(^  Idee  rles  gemeinsamen  Patrimoniums  vmnnbildlicht. 

Herr  James  Gordun-Bennett,  der  mit  weitem  Blick  und  bewunderns- 
werter Freigebigkeit  allemal  die  S|>orls,  welche  es  auch  sein  mögen,  er- 
muntern wollte,  hat  nnflprer>eits  darauf  gehalten.  <laB  diese  Anftnnnfeningen 
immer  international  seien.  Der  Weitsichtige  hatte  c-  bald  gemerkt,  daß 
ein  internationaler  Bund  sich  .sclinell  in  unserem  aenmatitiselien  Sport  bilden 
würde  und  nach  Vollendung  dieses  Werkes,  ja  gewissermaßen  den  nüi  hslcn 
Tag  darauf,  selzte  er  den  herrlichen  Gordon-Bennett-Preis  in  die  Arena, 
der  durch  ihn  verscbwendungsr^ch  unterhalten  wird  für  wenigstens  drei 
Manifestationen. 

Unserem  Aeroclub  de  France  fiel  die  Ehre  zu,  den  ersten  Wettflug  zu 

organisieien.    Sie  Alle,  die  Sie  uns  die  große  Freude  bereitet,  auf  unseren 

Ruf  herbeizueilen,  haben  es  bestätigen  können,  daß,  wenn  auch  die  Resnllale 
nielit  Milcrdei  waren  wie  jedes  Menschenwerk,  Unser  Bemühen  wenigstens 
würdig  war  de--  Meltci-  und  Ihres  Hundes. 

Zum  ei.->u  iiiiial  -aii  man  vot»  dctii-ell.i  n  aeronautischen  i'ark  aus  16  Ijift- 
ballons  von  gidlU.ta  Fassungsi aum  .-^Kh  cihel)eii,  aiislliegend  zur  Eroberung 
einer  beneidenswerten  Trophäe  und  enlschlossen,  wie  sie  einige  Stunden 

1)  Von  Santa«  Drnnont  inzwwrhra  «rrnnitrn. 
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spfiter  es  bewiesen  haben«  allen  Gefabren  die  SUrne  zu  bieten,  und  alle 
Hindernisse  zu  überwindenf  um  zu  streiten  im  schönsten  sportlichen  Kampf 
und  auch  im  schönsten  anständigen  (ratsonnö)  Kampfe  um  den  Preis,  der 
ihnen  winkle. 

Ich  will  die  Konkurrenten  niclit  1j<  ,!iiu'k\vän?phen,  mein  eigener  Stand- 
puiikl  kann  sich  iiierin  einmal  nicht  verleugnen,  denn  d.is  hieße  andorer- 
seils  nur  weni«?  uns  selber  Glück  zu  wünschen;  aber  sei  mir  ffeslattel 
es  hier  auszusprechen  und  meine  Kollogen  aus  Frankreich  werden  mir 
gewiß  nicht  widersprechen,  daß,  wenn  die  Umstände,  die  nicht  so  aufge- 
fallen sind  wie  man  für  einen  derartigen  Wanderpreis  sich  hat  träumen 
lassen,  uns  nicht  begünstigt  haben,  wir  doch  diese  Niederlage  mit  der 
schönsten  sportlichen  Entsagung  getragen  haben,  und  unser  erster  von  Herzen 
kommender  Ruf  war,  nachdem  wir  den  jungen  amerikanischen  Sieger 
d(  s  Pi  .  is,-^  gesehen  haben,  nicht  ein  Schrei  der  Wut,  sond^n  ein  Wort 
«ler  Herausforderimg,  denn  je  mehr  der  Preis  sich  von  uns  entfernt,  um  so 
schöner  tiii  1  s|KirtIicher  wird  die  AnstrenKunjr  für  andere  sein,  um  ihn  zurück- 
zuprohei  n.  Der  Wetteifer,  weh  her  ITir  die  Vereinii^^trii  Staaten  aus  dem 
Bt'.sii/,  dci?  Preises  G(^rdon-lleniu!tL  iiervoi  sehen  ^vild.  dürfte  das  größte 
und  schönste  Resultat  sein,  das  wir  erlmllcii  konnten.  Man  kann  ohne 
Furcht  vor  Übertreibung  behaupten,  daB  sich  nunmehr  eine  neue  aeronau- 
tische Welt  am  Horizonte  erhebt. 

Vom  reinen  Sportstandponkt  aus  verbleibt  mir  nur  noch  Ihnen  zu  er- 
zählen von  den  Weltrekorden,  die  Ihr  Bureau  des  Luflschifferbundes  beauf- 
tragt ist,  zu  bestätigen. 

Sie  werden  es  mir  nicht  glauben,  meine  Herren  und  lieben  Kollegen, 
wenn  ich  Ihnen  «agc.  daH  idi  hedauere.  nicht  berechtiiil  zu  sein.  Ihiirn  die 
Freude  mitteilen  zu  k<intien,  dali  ii-;icnd  ein  Weltrekord  in  dn  -em  .Jahre 
geschlagen  s<  i  und  dal!  die  l'ieisc.  welche  unsere  französischen  Ballon- 
führer schwer  erkümpll  haben,  aucli  noch  von  uns  gehalten  werden.  Ich 
würde  befürchten,  bei  Ihnen  ein  Läclieln,  gewiß  aber  ein  sympathisches,  zu 
erregen,  wenn  ich  hinzuHigte,  daß  es  im  nächsten  Jahre  anders  sein  möchte. 

Betreffend  den  Standpunkt  der  Verwaltung  hat  das  Bureau  Ihres 
Bundes  nichts  anderes  zu  tun  gehabt,  als  die  gegenwärtige  Konfm^nz  zu 
organisieren,  sie  iiatte  keine  Strafe  einzutragen,  keinen  Tadel  noch  irgend 
etwas  dem  ähnliches:  die  dem  Internationalen  Lufltschiflerbunde  ange- 
hörenden Gruppen  haben  gezeigt,  wie  vortrefiiich  ihre  sportliche  Loyalität 
sie  vorbereitet  halle  für  ein  Btmdeswerk. 

Ich  bin  zu  Ende,  nu  inc  llciren,  mit  diorm  licifit.^  /.n  langen  Dericht, 
den  ich  schlieRen  will,  indem  ich  mich  frage,  welche>  werden  die  Arbeilen 
sein,  welches  die  ivaiupfe,  die  Fortschritte,  die  dem  neu  autlietendcn  Bundes- 


•»  Dai  Irt  nicht  ganz  zatr«fren<1  hinsichtlich  der  Danerfahrton  ohn«;  Fahrtnnterbrcchunjr,  kei  wch'heti 
iliä»  r.  l  rii  lcr  W<'irn<T  vom  5  —7.  Ai»ril  liHi«  i>'i  Slunden  unl<T\vi.t;s  waren.  h>  war  «Ik'k  alliT.lint.'s  <-irn 
Fahrt  <lcs  kuuiflicii  preuüiecben  «croiuiuliMiien  Obsorvatorinni!»,  tlie  wahrscheialith  nicht  nlo  iiekonl  bei 
nntemn  BoreM  «ngcnietdet  wordeB  Ist  (vcl.  1.  JL  M.,  Jnni  l9iM).  M. 
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jähre  die  Berechti|;ang  geben  werden,  das  abgeschlossene  Bondesjahr  zu 

▼ei^essen. 

Der  Uiilerzeichner  dieses  schon  allzu  langen  Merichles  würde  der 
elemontnr?{pn  Pflichten  der  Krkenntlichkpit  <»rman?p!n.  wonn  fr  Ihnen, 
meine  Hcrn'ii,  luchl  danken  würde  für  dir  Eine,  die  iliin  daiiiit  erwiesen 
wurde,  didi  er  llnifMi  in  einer  imnierliin  nofii  utivollkduiiiicnen  Weise  über 
die  Arbt  iten  eines  so  groLiarligen  Werkes  berichten  durfte. » 

Der  Bericht  des  Herrn  Surcouf  wurde  lebhaft  applaudiert.  Nach  der 
Tagesordnung  kamen  sodann  Titel  III  und  IV  des  Reglements  aur 
Diskussion,  welche  das  Wettfliegen  von  Luftschiffen  und  von  aviatiscben 
Plugmaschtn«!  betreffen.  Man  beliefi  es  beim  allen,  das  Reglement  bleibt 
in  dieser  Beziehung  fakultativ  so  lange,  bis  der  Fall  wirklich  eintritt  und 
die  praktischen  Erfahrungen  uns  eine  gesunde  Unterlage  bieten,  derartige 
zukünftige  Wettfifijre  vernünftig  7:11  rr-glemontieren. 

Die  Sch:i(Tiui?  eines  i  11 1  c ina  t  i o  nalen  aeronau ti c  lic n  WTirter- 
buches  wurde  al-  nützlich  anerkatiaL  und  soll  in  die  Wege  geleitet  werden. 

Mit  Bezug  auf  Erleichterungen  für  den  Eisenbahntransport 
des  Materials  auf  Bahnen  versprachen  alle  Vereine  bei  ihren  Regierungen 
vorstellig  zu  werden.  Der  Deutsche  Luftschifferverband  konnte  dar> 
legen,  dafi  er  seinerseits  hierin  bereits  Konzessionen  erreicht  habe.  Es 
handelt  sich  aber  nun  um  weitere  Ausdehnung  solcher  Vorzugstarife  auch 
auf  LuftschitTer  anderer  Nationen,  was  vollkommen  auf  (icgenseitigkeit  be- 
ruht und  fUr  die  Entwickelung  der  zukünftigen  LuflschiiTahrt  von  Be- 
deutung  ist. 

Zoll-Erleicliterungen.  Der  \'i>c('[uä>id(  iit  Herr  Jacobs  aus  Brüssel 
teilte  iiierbei  mit,  daß  man  in  Dclgiin  das  llalloumaterial  als  '-wissenschaft- 
liches» bezeichne,  und  legt  die  Frage  zur  Prüfung  vor,  ob  es  nicht  uucii 
anderwärts  in  gleicher  Weise  den  Zollbehörden  gegenüber  klassifiziert 
werden  könne.  Der  Antrag  wird  angenommen,  die  Vereine  sollen  diese 
Frage  ihren  Regierungen  vorlegen. 

Bei  der  Frage  nach  Hilfeleistung  und  Gewährung  jedweder 
Erleichterung  für  Luftschiffer,  die  in  einem  fremden  Lande  nieder- 
gehen, halte  Professor  Dr.  Poeschel  vuin  Berliner  Verein  den  Vorschlag 
gemacht,  daß  der  internationale  LultschilTerverband  oder  die  einzelnen 
Vereine  sich  mit  dem  (Jesuch  an  ihre  Hcginnin^ren  wanden  ni()rhton.  daß 
dieselben  Legitimationsbriefe  anssfelJen  nKichlea,  die  den  Namen  jedes  Ballons 
der  Vereine  des  LuttschitierLuinles  cntliulten,  in  den  Sprachen  derjenigen 
Länder,  wo  eine  Landung  möglich  würe. 

In  diesen  Papieren  solle  gleichzeitig  die  Bitte  an  fremde  Behörden 
zum  Ausdruck  gelangen,  den  Ballon  in  sein  Heimatland  zurfickgelangen  zu 
lassen  und  den  Ballonführer,  seine  Reisegefährten  mit  allem  Ballonmaterial 
ohne  Schwierigkeiten  die  Grenze  passieren  zu  lassen. 

Die  Regierungen  werden  gebeten,  entsprechende  Verfugungen  zu  erlassen, 
die  ein  für  allemal  rechtsgültig  sind  für  die  Verwaltungsbeamten  ihres  Bereichs. 
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Diese  in  einem  VaadtAa^  versiegelten  i^apiere  sind  als  ein  Inventarium 
des  betreffenden  Ballons  zu  betrachten,  der  FQhrer  hat  sie  bei  sich  zu 
fuhren  und  nur  im  Notfälle  zu  ölTnen. 

Nach  einer  längeren  Diskuraioo  wm^e  eine  Kommission  ernannt,  be- 
stehend aus  Hauptmann  Färber  (aus  Pari.><),  Ingenieur  Pesce  (aus  Italien) 
und  Professor  Dr.  Hahn  (aus  München),  um  den  Wortlaut  des  internationalen 
Geleilbriefes  festzusetzen,  der  folgendermaßen  lautet : 

«Der  Minister  der  Auswärtigen  Angele^enlieiten 
bittet  tlie  Hohen  i^e^Meningen  sowie  alle  Peamlen  iler  Militär-  uml  Zivil- 
verwaltung, welche  zur  Auirecijterhaltuug  der  öffentlichen  Ordnung  auf- 
gestellt sind, 

den  Ballon  ,  unter  Nr  in  der  Liste  des  Inter- 
nationalen LuftschiiTerverbandes  eingetragen,  dessen  verantwortlicher  Führer 
durch  ein  Zeugnis  dieses  Verbandes  b^Iaubigt  ist  und  dessen  Passagierzahl 
höchstens  ....  I^ersoncn  beträgt,  frei  passieren  zu  lassen  und  den  Passagieren 
sowie  ihrem  Material  im  Bedarfsfalle  Hilfe  und  Schutz  angedeihen  zu  lassen.  > 

Der  Vorschlag  wurde  anjenomnien.  Hiprt>nrh  werden  die  Raiinns  des 
Internationalen  linftsrhilTerbundes  in  Zukunlt.  wie  alle  Si  hilTe.  in  ein  I\(  ui-^ti^r 
eingetragen.  Man  wird  aus  dem  Standi'  des  lirtristors  ciuen  vortrelUiciien 
Überblick  gewinnen,  wie  die  Lielje  zum  Aerospc»rt  bei  den  verschiedenen 
Nationen  wächst,  und  die  Verhältnisse  des  Luftverkehrs  selbst  beginnen 
damit  eine  internationale  Regelung  zu  erfahren. 

In  bezttg  auf  die  Erziehung  des  Publikums  zur  sorgfältigen 
Behandlung  von  Registrierballons,  die  im  fremden  Lande  nieder- 
fallen, und  deren  Rücksendung  in  die  Heimat,  meinte  Profe.ssor  Her- 
gesell, daß  hierin  wenig  zu  tun  übrig  bleibe.  Der  gute  Wille  sei  dafür 
uberall  vorhanden,  die  Verltiste  von  Registrierballons  wären  schon  seiir 
selten.  Ausnnhinen  würden  immer  bestehen  bleiben. 

Ilinsichllicli  dei'  internationalen  Heziehunfjen,  die  jedem  .Mitglied  eines 
Klubs,  das  vorübergcliend  in  einem  fremden  Lande  reist,  sofort  die  Hechte 
der  Mitglieder  des  verbündeten  Klubs  jenes  Landes  zuweißl,  wurde  alles 
Mögliche  zu  tun  versprochen. 

Recht  praktisch  war  die  Frage  der  Aufstellung  eines  Tarifs  für  Flur- 
sdiaden-Abschätzung,  Ittr  Landungshilfe  und  Materialtransport  in  den  ver- 
schiedenen Ländern.  Es  wurde  demg^wüber  aber  oitg^engdialten,  daß 
man  vielfach  sich  die;  Ballonfahrt  mit  einem  derartigen  Tarif  verteuern 
wurde.  Auch  machen  die  Verschiedenheiten  der  Münze  und  der  Kulturen 
dabei  einige  Schwierigkeiten.  Man  möchte  die  .Mililärtarife  der  verschiedenen 
Länder  zugrunde  Iviicn.  Der  Hund  empfiehlt  die  größte  Zuvorkoinne  rdieit 
gefren  die  zn  ?5chaden  gekommenen  l^ersönliclikeilen  und  den  s<.)lorligen 
Schadenersatz. 

Sodann  wurde  die  einheitliche  Ausführung  einiger  Teile  am 
Ballon  beraten  und  bestimmt,  daß  bei  allen  Verbandsvereinen  vom 
1.  Januar  1907  an  die  Reißleine  in  einem  25  mm  breiten,  roten 
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Bande  bestehen  müsse.  Besondere  Einrichtungen  für  die  Venttlleine  fanden 
keinen  Anklang. 

Bei  verschiedenen  Fragen  wünschte  Comte  de  La  Vaalx  einen  Zusatz 
zum  Reglement  über  Weitfluge,  wonach  für  die  absoluten  Oislanzen  eine 
Toleranz  von  Va*' o  zui;elasi;en  werden  sollte  wegen  der  üngenauigkeit  der 

Karten  und  der  Schwierit^keit.  den  Landungsort  penau  zu  bestimmen.  Pro- 
fessor liergesell  l«'ilt  die  Ansicht  nicht  und  hält  unsere  Karten  für  hin- 
reichend jjtenan.  Mnii  IjcschhelU  «laranf,  die  Tuk  iaiiz  von  '  o  in  dem 
Falle  zuzulassen,  wo  es  nicht  möglich  ist,  auch  an  Ort  und  .Stelle  Genaueres 
festzustellen. 

Graf  Gas ti Hon  de  St.  Victor  schlügt  vor,  für  1907  der  Frage  näher 
ztt  treten,  ob  im  Reglement  nicht  ein  Paragraph  aufgenommen  werden  sollte 
hinsichtlich  des  Landungsponktes  eines  ins  Meer  gefallenen  und  damit  als 
schiffbrüchig  zü  betrachtenden  Luflschiffers.  In  diesem  Falle  würde  der 
Landungspunkt  nicht  der  des  Falles  sein,  sondern  derjenige,  wo  der  Ballon 
das  rfer  verlassen  hat. 

Herr  Ja«  ol>s  bittet  das  Uunvin  il(  ~  niinilcs.  !V>slstHlcn  zu  wollen,  in 
welcher  Weise  die  LuftschilTahrt  ge^cuu  ;ii  ti;r  iM  i  (  il>  rler  l'olarfur.schung 
IMensle  leisten  katai,  sei  <'s  durch  Freiballons  o^lci  iluich  Luttsehiire,  tlamit 
die  unsinnigen,  wajjehalsijfen  Versuche  initerlassen  werden.  Das  Bureau 
will  diese  Frage  zum  Studium  den  (echnii»chen  Kommissionen  de»  Ivlubä 
vorlegen  und  wird  hiemach  einen  (ieneralbericlit  erstatten. 

Major  Moedebeck  schlägt  mit  Rücksicht  auf  die  Zunahme  der  Nacht- 
fahrten im  Ballonsport  und  unter  Hinweis  auf  die  Gefahren  bei  Landungen 
auch  bei  Tage  durch  die  sich  mehr  und  mehr  ausbreitenden  Starkstrom« 
leitunpen  vor,  daM  in  allen  Ländern  aii  die  l}earl>eitung  von  Spezialkarlen 
für  die  liedürfnisse  der  laiftschifTcr  geschritten  werde,  welch«'  besondere 
Antraben  für  Orirtiiicntti'/  l-ri  Xaclit  inid  alle  SlarkstroinIeitun<:i'ii  cnthalffMi. 
Oborsl  Srliit<  cl<  lielntil  dairei.  «lall  in  «i<'r  Schweiz  die  /aiil  dtr  S(;irk- 
stioroieilunjjen  in  so  kurzer  Zeit  zuiielime.  «laii  solche  Karten  schwci  kiiircnl 
zu  erhallen  sei<'n.  Major  Moedel)eck  modifiziert  seinen  Aulrag  darauf 
dahin,  daß  diejenigen  Geländetcde,  in  denen  vor  derartigen  Gefahren  sicher 
gelandet  werden  könne,  mit  bestimmten  Farbenlönen  angelegt  werden 
sollten.  Hauptmann  Ferber  schlügt  mit  Rficksicht  auf  die  zukünftige  Ent' 
Wickelung  der  LuftschilTahrt  mit  Luftschiffen  vor,  die  Regierungen  darauf 
hinzuweisen,  Tür  jene  gefährlichen  Starkstromleitungen  die  Konzession  nur 
ZU  erleileti,  fall>  sie  kanalisiert  werden.  Der  Hund  be.-^<hlielU,  daß  das 
Komilee  d«'r  Frage  n.'ihcr  ti-cK-n  s«»ll.  Das  Ivontilee  wird  auch  die  Ver- 
leilting  der  iMe«l;ii!Ie  der  I  A.  M  vt>t  tiehnn'u,  welche  als  recht  geschmackvoll 
belundcn  un«l  mii  ni'i'nll  ;iiilu'-'n' »niinen  wurde. 

Zum  S«liiiili  wuiiic  rite  l'iiige  eines  Abzeichens  für  die  Clubs  des 
Internationalen  Luftschirierbundes  dahin  gercg<'ll,  daß  das  geschmack- 
volle Abzeichen  des  Aero-Club  de  France  allgemein  angenommen  werden 
solle  mit  den  entsprechenden  Inscbriftänderungen  der  verschiedenen  Vereine 
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und  der  Überschrift  <F4d£ration  A6ronautique  Internationale»,  ab- 
gekQrxt  <F.  E.  1.» 

Als  Ort  der  nächsten  Konferenz  1907  wurde  FJrüssel  bestimmt. 
Dieselbe  wird  in  der  Zeil  vor  dem  Wetlkarnpf  um  den  Gordon-BennetUPreia 

wahrsfhf'iiilich  Ende  Soplenibpr  ndcr  Anfang  Oktober  stall  finden. 

Das  l^iuoau  wurde  für  das  .)abr  Hi<^7  wicilcr  jzfwälili. 

Der  Aliciid  versammelte  die  Kongreliiiiit^'lieder  zu  einem  fesllit  hen  Diner 
in  den  Baumen  des  Kaiserlichen  Automobilklubs.  Moedebeck. 

Le  troisi^Rie  Congrös  d'aöronautique  ä  Milan. 

I^c  Iroisk'mc  Cont;r<'S  d'ft^rnrianfique  viont  de  (cnir  ses  assisr>.  du  22  au  2^  oc- 
tobre,  ä  Alilan,  dans  radmimble  cadre  q«e  lui  offrait  I  Ksposilion.  11  avait  i'-te  pn''pai'6 
par  la  Cotnmission  permanente  Internationale  que  le  liculenant-colonel  Espilallier  rcpti- 
sentait  an  Congrto,  avec  Taide  d'un  Gomiti  loeal  prMd£  par  11.  le  professenr  eomman- 
deor  Celoiia,  Direcleur  de  robservaloire  de  FJiöra. 

Son  Alicsse  Royale  le  duc  d'Aosle  en  avail  accepl^?  la  Presidence  d'lionneur.  Le 
minislre  italicn  du  Cununerce  sV-lait  fuil  reprt'sgnlcr  par  M.  le  professeur  Palazzo.  linfm 
plnsieun  gouveraements  6traiig«rs  y  avaienl  envoy^  des  missions  offieiellcs  composi«* 
des  officiers  les  plus  eminenls  de  leurs  Services  d'aerüslatictri : 

Espajfne :  coltmfl  Vivc"?-y-Vich,  cnpit;iine  Gordejuola; 
Fraucc;  coinmandaiit  HouUieaux,  cajtUaine  Yoyer; 
Itatie:  mnjor  Horis; 
Sui'de:  capttaine  Saloman. 

Dans  la  seance  d'ouvcrlure.  M.  le  professeur  t'.eloria.  apres  avoir  souhaite  la  bien- 
vcnuc  aux  Cungressiiälcs,  a  expose  les  rapporls  de  l'Aeronautique  avec  toulcs  les 
branches  de  la  science,  et  les  Services  que  celle-ci  peut  en  atlendre. 

liC  liculcnant-cnlonel  KspituUier.  a  son  loiir,  a  rapideiiieiil  rompar^  l'etat  de  l'aero- 
naiilti|ue  a  repoipie  du  dernier  C.onjjres,  en  liHM).  el  ä  I  hfnro  n  lti(«ni',  eti  faisf»nl  mesurer 
les  grands  progres  realises.  Preiiant  texte  d'une  asceusinn  laile  ia  veille  par  Sun  Allesse 
Royale,  taiadame  la  dnchesse  H^ltoe  d'Aoste,  l'oratear  s'est  filicitä  d'un  aussi  illustre 
patronagc  et  a  constate  Ttieureuse  intlaence  des  dames  siir  le  d6veloppement  de  l'a^ro- 
naatique  (pii  est  ä  la  f'>is  nne  science,  un  art  e!  im  sport 

DuDs  Celle  meme  seance  le  Uongres  a  eiu  pour  son  president  M.  le  professeur 
Celoria,  et  a  conipl4t£  son  bareau. 

Dans  les  s/-ances  de  travail  qui  ont  suivi,  on  a  comtnence  par  prendre  connaiS' 
sance  des  rapprtrts  relalnnt  los  travaux  effeclues  par  la  f'  P  1.  A.,')  pour  donner 
satisfacUun  aux  v<uux  du  ConKres  de  li)00.  Nou!«  ne  ciierons  (|ue  les  etudes  sur  le 
brevet  d'a^ronaute  et  le  sabstanüel  rapport  nü  monsieur  Gaillaume,  sons-directeur  da 
Bureau  international  des  poids  et  mesures.  ('..  P.  1.  A..  a  resuine  les  Iravaux  relatifs 
ii  la  delerminalion  du  piiint  en  bnünn,  r'esl-.i  dire  ili  la  position  geograpbitpie  a  ciiafjue 
instant  du  voya^e.  Les  Ires  reinarquables  insiruments  crees  par  niunsieur  Fave,  ing6- 
niear  tiydrographe  en  chof  de  la  marine  francaise.  sur  lesquels  le  Ueulenant-eolone) 
Espitallier  a  tourni  quelques  explications  coropl6mentaire.s,  oni  ete  «ont^idt  res  par  Ics 
nterrilircs  du  C.onures  eomtnc  realisaiit  nn  proj^rc's  eKusidc TabU;  pour  la  solutnm  d  un 
Probleme  exlremenienl  delieal.  Ün  a  egaleuu'nt  prele  lu  plus  vive  alleiilion  a  l  expose 
des  proo£d6s  de  dassifi«ation  des  TorniM  du  terrain,  de  la  confifiaration  des  Kcux  habilvs, 
des  ügures  geometriques  fonnees  par  les  elements  lineaircs  (cla-inins.  Ii^'iie.s  ferr«  es, 
cours  d'eau  etc.)  qui,  s'ils  6taient  cataloguäs,  permetlraiont  d'identUicr  facilemont  la 

■)  Commiaiion  pommaenU  inteniBtioMle.  iRed  } 

lllostr.  Aeromnt  MilUil.  XI.  Jsbi«.  6 
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r^gion  au-des8tts  de  latfuelle  plan«  le  ballon.  proc^d^s  auxtfuels  teur  inventeur,  moasiettr 

de  la  ValoUc.  a  rliinnö  le  nom  de  » lopomaix  ii 

Apres  Cüt  examen  des  tnivaux  de  la  (..  P.  I.  A..  !«•  Congn'  s  a  enfcndu  les  commanica- 
tkms  de  s«s  membres.  Ces  communicatiuns  oul  dunm'-  lieU  u  d'intt-re3äaate.s  discussions 
((ne  noas  ne  pouvons  malheureusemetit  pas  d^velopper  id.  Nous  en  citerons  (<nit  an 
moins  les  prineipaux  sujet.s. 

Fabrication  de  ri)ydrn.rAnf'  iMt'inoire  du  licis'i  nanl-coli mel  i  spitallier  snr  l'en- 
Semble  des  procedes  et  plus  purliculuTeiiifnt  sur  les  inetiiudes  recenics. 

Note  de  monatenr  Jaubert  sur  rtiydnire  de  eateiuni  (hydrolithe). 

Mimsiour  Schuckerl,  de  Nürnberg,  venu  apn's  ces  c<>mmutu<  ations,  a  pu  nean- 
moins  dnnnrr  ffiirMques  in<lioations  sur  l'liydrure  de  oaleiiim  <m"il  rabri.|ue  ('•galemenl. 

Lc  uiajttr  iloris  u  inoolioitiie  Ics  expürienceü  ix-ccnlcs  de  nionsieur  Heibig  sur  le 
proc^di  de  fabrieation  par  l'alaminium,  avec  Intervention  dn  bichlorare  de  mercura. 

Slabilite  des  aerostnts.  —  Memoire  du  eapilaiiie  Voyer.  «jui  &  expos6  la  question 
avec  si>n  habituelle  clarle  el  sa  rernar«(iiable  metliode  sciendlique. 

Resistance  de  I'air.  —  .Memoire  tri-s  cuuiplet  de  munsieur  ilodolpbe  Soreau  sur 
Celle  importanle  question. 

Monsieur  Canovcüi  a  ensuile  exposö  ses  propres  experioneos  et  fait  ressortir  les 
contradif 'ion*;  des  resuHats  ohtenus  experimcnlalement  et  des  foiinnlcs  thi  nii,|u,  .»t-n^- 
ralement  adinises.  Le  Congre»  a  cxprinie  le  V'eu  (|ue  les  experiences  soient  continuees, 
de  mani^re  ä  fixer  d'tme  faxten  indisculable  la  formule  pratiqne  et  la  valeur  de  aes 
coeflicicnts. 

Ft.illon<  diripeablo-  Le  commnriilant  B«)Ul(ieaux  a  fait  une  inli  fcssanfe  rom- 
muniration  sur  les  dcrnieres  experiences  du  Lebaudy,  auxquelleü  il  a  pris  personnclle- 
menl  nne  part  si  active,  comme  on  le  satt. 

Mensieur  le  comtc  AImcrieu  da  S<  liin  a  in<li(|ue  les  idecs  «^enerales  qui  Ton  agaidi 
dans  la  conceptiün  de  son  dirigeable  et  a  stabil  quelques  points  de  comparwaon  entr» 
ce  ballon  et  ses  devauciers. 

Monsieur  le  Dr.  Amans  avait  envoy£  deux  notes  reUtives,  Tune  anx  fovmnles  de 
proptil»ion  htlieotdale  du  colonel  Renard,  Tautre  4  un  nouvel  an^mom^tre  de  vileeae. 

Mcnsieur  le  ehevalier  Posce,  eniin,  a  fait  une  communication  avec  projectiona 
sur  rhi.stori(|ne  des  dirigcables,  uü  Ton  a  He  henretix  de  voir  repr^senlös  les  ballons 
allenmnds  Zeppelin  et  Parseval. 

Aviation.  —  Cette  partic  de  Va^ronantique  n^a  pas,  sans  doate,  donn^  ItOQ  h  des 
comnuiniealions  ori^iinales.  Nvaninoins  eile  a  permis  un  echanj!c  de  vues  el  d'idccs. 
Kn  parlieulier  il  a  donne  (|ue]i|ui's  indieatiuns  au  «ujef  de  Tliydroplane  exp<!'nnirnK! 
par  monsieur  Forianini  sur  le  lac  Majeur  el  qui  a  donne  dejä  den  resultats  fort  encou- 
rageants,  ainsi  qne  snr  un  nouvel  appareil  que  son  inventeur,  M.  Bertelfi,  a  appeI6  roAv* 
eotirbe.  A  Tannonre  <lu  prcmier  succes  de  inonsienr  Sarilos-Dumout  et  snr  la  propo- 
sition  du  Iii  nt.  ri  tnt-eolonel  K^pitallier,  un  tel^gcamme  de  f^licitations  a  il6  envoy6  ä. 
1  intrepide  sportrnan  bresiliea. 

Applications  scientiflques.  —  Le  eolonel  Vives-y-Vicb,  du  Tarmce  cspagn(de,  a  fait 
on  comple-rendu  des  resultats  obtenua  dans  les  obaervations  de  Ticlipse  de  soleil  da 
.^0  a  t^t  l<X)5  au  moyen  des  ballons.  Des  projeclions  ont  permis  de  sniTre  utilement 
cette  eouimunication. 

Mvinsieur  le  Capitaine  Sclieiujpflug,  de  Vienne,  a  expose  le  principe  d  un  tres 
interessant  appareil  de  photogramro^trie,  permettant  le  redressement  g^m^lral  d*une 
pholofirapbie  perspective,  el  r^alisant  aulomatiquement  le  Icver  d  un  plan, 

(:<  ite  Communication  a  •  te  illueträe  par  des  projectiona  qui  ont  monlr^  tout 
rioteret  prati(|ue  de  ce  pruC''di'. 

Juriäprudence.  —  Monsieur  Wenz,  de  Heiiii.s,  enfin,  a  preseute  une  cummunicaliun 
sur  les  assurances,  dans  le  cas  d'aeridents  aöronautiques. 
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Visite  de  rSxpoeition.  —  Bn  debon  des  travaux  en  sianees,  les  congressistes 

onf  61^  convi^s  ä  unn  visite  de  la  section  a^ronaulique  de  l'Fxposition  et  duI 
unanimcs  ä  reconnailre  son  iinportance  et  son  inferöt.  Iis  sc  sont  lonpuenuMil  arreU'S 
au  stand  oü  monsieur  Canovetti  a  expos6  scs  apparcils  et  oü  il  a  exphquü  sur  place 
see  piooid^s  et  ses  mithodes^  k  la  Iris  belle  ezpositioii  des  appareils  employis  k  TOb- 
servatoire  do  Lindenberg  pour  Texploration  de  la  haute  atmosph^-re  par  ballnns-Fondc?; 
ou  cerfs-volants ;  au  stand  dti  inatt'riel  allemand  de  t^legraphie  sans  fil  dont  ies  organes 
sont  si  bien  grouptis  qu'ils  reoliseul  certaineraeot  Ic  minimum  de  puids  et  le  niinimum 
d'racombrement;  k  l'exposilioo  da  Service  milttaire  Italien  qni  montre  r^tat  parfait 
d'organisation  de  la  jcuno  brigade  spicialiste  et  les  pragrte  considirables  räalisfo  sous 
l'babile  dirertinn  dn  major  Moris. 

Le  bailun  dingcablc  du  comtc  Alincrico  da  :Scbio  ctail  prift  ä  olro  gondti.  äuD 
inventeur  en  a  fait  les  bonneurs  avee  ta  plus  cbarmante  modestie  et  lous  les  cmigres- 
sistes  se  sonl  plu  ä  lui  souhaiter  un  Ifgitimr  sui  i  rs,  couronnant  tant  d'ingönieux  cfTorts. 

Le  concours  de  ballons,  le  dimanrhe  2H  octobrc.  a  inis  rn  prescnce  Ifi  aerostats 
de  nationalites  diverse»:  parmi  ces  balluns,  Irois  eluienl  pilute»  par  dos  ufficiers  de 
la  brigade  spidaliste  itafienne,  ayant  k  leur  bord  les  olllciers  des  missions  officielles. 

Cette  f<^te  avait  attird  un  nombrenx  public  et  a  M  Uds  brillante. 

Vteux  et  ri^solntion««  —  Parmi  les  voeax  et  risolations  vot^  par  le  Congris, 
nous  cileroas  les  soivanis: 

n  a  pam  ntcessaire  au  Congrte  de  proroger  les  pouvoirs  de  la  C.  P.  I.  A.  qai  est 
sp^cialement  cbargee  de  publicr  les  travaux  du  Congres.  Cettc  commiasion  a  en  outre 
un  rölo  plus  g^n^ral  qur>  Icy  dt'ux  aiitres  institutions  internationatc??.  TAssocialion  scien- 
tifiquc  se  proposant  avant  tout  l'exploration  m^-t^orologiquc  do  l'atmospbäre  au  moyen 
des  balloins,  et  la  F^diration  interclnl»  ayant  sartout  ponr  bat  les  rapports  inter- 
nationaiix  et  la  regleimntalioii  qu'ils  <-omport«nt. 

On  R  d('rid^>  de  oonserver  la  f!  P.  I  A.  aver  sa  romposition  actuelle.  mais  en  lai 
infusant,  pour  amsi  dirc.  un  sang  nouvcau,  par  i  adjonction  de  membres  nouveaox: 
mmienrs  le  professeur  Cdoria,  le  professear  Palaxso  et  les  officiers  faisant  parlie  des 
missions  officielles  et  qni  lous  sunt  des  ncitori^ti^s  de  ra^ronantique  dans  lenrs  pays. 
Quelques  autres  savanls  soront  aussi  sollicites  d'en  faire  partie. 

Enlin  le  (k>ngr^s  a  emis  le  vteu  <jue  des  reunions  frequenles  soienl  provoqu^es, 
en  profitant  des  rdonions  des  aatres  assodations,  de  mantire  k  concenlier  les  elforts, 
ä  ('taMir  des  ^cbanges  rmctuenx  d'idtes  et  un  v^table  lien  entre  Ions  les  adeptes  de 
l'aörunautique. 

Teile  a  ^t^  la  physionomie  d'ensemble  de  ce  Congr6s  oü  Ton  a  6ti>  unanime  ä 
regretter  Tabsence  de  membres  äminents  de  Ta^ronautiqae,  absenee  imptttaUe  sana 
deute  k  r^poqne  lardive  et  anx  r^miions  antirieures  oik  s^itaiont  dijä  rendns  la  plnpsrt 
d'enlre  eux. 

L'aöronautique  est  internationale  par  son  essence  m§me. 
Bncore  que  ses  appUeations  miUlaires  servent  k  son  heoreux  d£veloppementf 
e*est  un  mcrveilleux  instrument  de  rapprochenient  des  peuples;  eile  doit  planer  au- 

dcssus  de»  divisions  polittqiics-  et  l'on  cn  prut  voir  un  ?nv  Garant  datis  radmiralilf  ron- 
fraternitä  qui  unit  lous  les  aerustiers  militaires,  k  quelquc  natiun  qu'ils  appartiennent. 


In  den  Heften  8  tind  9  (August  und  September)  leisten  Jahres  behandelte  Herr 

W.  Kreß  einige  flugtechnisch  irrtümliche  Auflassungen,  wehbe  zweifellos  ziemlich  weit 
verbreitrf  tind  nebenbei  f^ebr  erstaunlich  sind.  Es  ^ibt  deren  aber  noch  andere,  von 
denen  man  gleiches  sagen  Ivann  und  deren  Auftreten  und  Fortbestehen  sogar  bei  llico- 
retiscb*wis8eDSCbaniich  gut  ausgestatteten  Leuten  nur  dadurch  erklärlich  wird,  da0  auch 


6.  E. 


Aeronautische  Irrtamer. 


hl 


eine  !mh  li-b  l.i  ndc  theorelische  ÄiisbiMunj^  nirhl  die  VorHtellungsjrabc  ersetzen  kann,  wo 
«iio  fetiU.  So  bejiegnel  man  zuweilen  der  enisl  yeslelllen  Frage,  ob  ein  mit  Ij  '.  n- 
iiewogung  auhgestalle'tis  Lut'läciull  nicht  gescu  den  Wind  Raum  gewinnen  könne  durdi 
Anfkreazen  im  Zickzack,  vie  dies  die  Segi^lschiffe  ausfahren.  Hierbei  bleibt  z.  B.  der 
Umstand  unbeaclitet.  daf>  das  Se<,'elsebitr  sich  in  zwei  iM;t(eln  zu^ileich,  der  Luft  und  dem 
Wasser,  bewegt,  wobei  das  Wasser  dem  Kii  I  li  :'.v.  dem  <  Sehwi-r! »  ihw.  den  genügend 
festen  llückhail  gegen  das  Abtreiben  m  der  Windruhlung  bietet,  damit 
der  durch  Abgleiten  an  den  schräg  gestellten  SogelflUcben  in  zwei  Konipo« 
nenten  zerle;:le  Winddriiek  mit  der  einen  dieser  Kom[>onenlen  das  Falir- 
/.cu(5  in  der  Kielrichlun^  lorttreibl.  F,m  Lult-^ehill  dajietien,  weh:hes  in 
der  Lut't  ächwebt,  ohne  utit  irgend  einem  anderen  Gegenstand  in  Verbin- 
dung zu  stehen,  macht  alle  ße«re;ungen  der  Luft  genau  so  mit,  als 
'•j7#  wenn  es  selbst  ein  Itestandleil  '1' !  t.nftmasse  wäre.  Der  Wind  ist  eben 
^;ar  niehls  anderes  als  eine  Versehiehnny  I  r  Lnfimasse.  in  der  das 
Lufticliin'  schwebt.  Verändert  das  LiiftstliitV  mittels  seiner  üowegungs- 
organe  seinen  Ort  in  der  Luftmasse,  so  komml  es  am  Ende  eines 
Zeilabschnitts  eben  dahin,  wohin  der  Ted  der  Liirtmassc  irizwiselien 
,  hinjiekommen  ist.  zu  webliLin  das  Luris.ehi(T  sich  innerlialb  der  Luft- 
musse  hiiibewegt  hat.  Von  den  drei  möglitlien  Verliällnisi»en  zwischen 
der  EigengeKcliwIndigkeil  eines  LuflschifTes  und  der  Windgeschwindig- 
keit, Wie  sie  in  .Moe<iel)ecks  TascbeiilHu  ii  Seile  I58.'i  IT.  in  ^tründliclier 
Allj,'emein;;iill i^l  .  i!  behandelt  sind,  steht  zu  I  i  uifL  -worfenen  Fra<.'e  der 
Fall  zun;i<  h>l  m  augenfälligerer  Beziehung,  in  welcliem  die  Geschwin- 
digkeit des  LunschifTes  <:<'i  in'^'er  als  die  Wind<reschwindigkeit  ist.  und  er  möge  hier  in  ange- 
lial>ler  Form  zur  Frläuterung  benutzt  werden:  Sind  A.  H.  C  usw.  iFij;.  I)  Punkte  aof  dcr 
Erdoberllä« he  und  bewegt  sich  dii>  I-iifl  [iiit  .  iiier  (iese|iwituli;;keil  und  Itirlilun'^  dn-über 
hin,  weicite  eineu  Teil  ilirer  Masse  inncrlialh  einer  Stunde  von  A  nach  Ii,  von  \i  nach 
C  usw.  bringt,  so  wird  ein  ohne  Eigenbewegun«  im  Anfan<!smoment  Ober  B  schwebendes 
LafLsrhirr  in  der  ;;leirhen  Zeit  nach  C  gelaii<;eii  usw.  Verfdgt  es  Ober  eine  Eigen- 
geschwindigkeit, die  e.s  in  .  in  r  Stiitid-  vrirt  1',  t  is  D  zu  hiiiijreu  vermag,  so  gelangt  es 
bei  direkt  der  Luflbewegung  enlye^enge-setzler  l'aiirl  in  dieser  Zeil  nach  D',  wobei 
B  D'  s  A  D  SS  der  Differenz  beider  Geschwindigkeiten  i»t.  Wird  schräge  Richtung,  etwa 
geilen  E,  eingeschla<;en,  so  verschiebt  sich  die  ganze  Bewegung  wieder  um  den  Ketrag 
der  Hewf;!run^  der  Lufdrtasse  und  das  LiiflsrhifT  (lelaii;;!  in  einer  Stun<!e  Ti:wh  F,',  die  in 
ilichlan<i  gegen  den  VVirtd  erreiclile  iAHstung  erweist  sicli  durch  Projektion  als  die 
Strecke  C  E",  das  LurtschilT  ist  um  den  Beirag  D'  E"  weiter  zurückgeblieben,  als  bei 
(hrektem  Anfahren  gegen  die  Windrichtung.  Wie  sich  die  Sache  bei  Veränderung  des 
Winkels  a  (je-^fnltet.  er  U  t  die  TinTiiiltelbai e  Hetraclilung. 

Weniger  unmittelbar  einleuchtend  ist  die  Anwendung  des  hier  gegebenen  einfachen 
Bildes  auf  die  VorsteUung  von  der  Drachenwirkung  bei  Langballons»  Der  Umtdand,  daO 
bei  dem  als  Fesselballon  verwendeten  Langballon  die  Drachenwirkung  direkt  zum  Steigen 
beifragl.  hat  zu  dem  l'ehlselilul*  ^eiiilirf,  ein  mit  lM;:enliewet;un2  g:e^i  n  den  Wind  fahrendes 
LuftschilT  genieüe  bei  schräger  Aufnelitunü  jiegcn  «Ii«-  Luftslnimun},'  auch  eine  weitere 
Hebung  durch  diese  Luftbewegung,  ühnlich  wie  bei  Draiheii  imd  Fessel-Langballons. 
Wir  sagen  «Feblschlaß»,  denn  bei  der  Drachenwirkung  wird  der  Druck,  welchen  die  an 
der  K<:hrii<.'en  l'nternärhr  aultrellen<ie  und  iiiiler  Iticlitun^'siiii  ieruri^'  ah<^'leiten«Ie  Luft  auf 
die  ablenkende  Fl.'iehe  überlriigt,  zerlegt  in  <'ine  diese  lieiien  ie  Kompnnente  und  in  eine 
solche,  die  in  dem  fesselnden  Seil  und  dem  l'hiehenmaterial  uul>eliuben  aus  der  Er- 
scheinung ausscheidet.  Ret  einem  in  schräger  Richtung  aufwärts  sich  bewegenden  Lang- 
baliiin  ktimmt  ir;;end  ein  eitisc  ili<,'  wirkt  nder  IjUftdnu  k  nicht  vor,  ein  solcher  Druck  wird 
nur  als  l.iirtwiderst.md  von  vorn  in  der  Achsenriehtiin?  wirksam.  Sollte  bei  sohher 
Seliiagautwäitsfahrt  eine  Drachenwirkuni;  durch  Gegenwind  entstehen,  so  müßte  der 
Bewegungsapparat  den  Langballon  nicht  in  Richtung  der  LSngsachse  nach  vorwUrts  treiben, 


saadern  er  mOßte  Um  unter  Beibehattunf  der  sehrSgen  Lage  dem  Wind  in  horizontaler 

Rirhtung  cnlgegendriick«  ii  uml  su  di»»  Fesselung  dun-h  das  Seil  ersetzen  (was  niirii^cns 
zu  einer  labilen  Lage  führen  und  niclit  lange  dauern  würdej.  Ob  ein  LuftschiH  in  wag- 
rechtcr  Richtung  uder  schräg  auf-  oder  abwärts  unter  beliebigem  Winkel  fährt,  einen 
seitlieh  ablenkenden  Luftdruck  kann  man  ihm  nur  dnreh  das  Steuer  verschaifen  im 
Sinne  einer  Wendung,  nach  welcher  wieder  der  alleinige  Druck  von  vorn  eintritt. 
Wie  die  Täuschung  über  Drachenwirkang  entstehen  kann,  ist  leicht  erklärlich :  In  Fig.  2 
streiche  der  Wind  mit  Ücschwindigkcit  AB  =  Ii  C  uüw.  per  Stunde  dahin.  Ein 
Luftschiff,  deHen  Gosdiwindigkeit  wir  ein  wenig  größer  als  jene  der  bewegten  Luftmaas» 
annehmen  wollen,  fahre  von  R 

aus  schräg  aufwärts  in  Richtung        j*  *7k  9 


der  Stunde  unter  Beibehaltnng   ^£^=sa^   ' 

des  Winkels  a  nach  D'  gelangen.   —  ^  

Weil  nun  sein  wirkürl,  zurück-  Ct^  o  C  t\ f  i'O 

gelegter  Weg  die  Linie  H  D'  ist, 

so  sieht  es  allerdings  aus,  als  ob  Drachenwirknng  snr  Geltung  gekommen  wfire.  In 

Wirklichkeit  Jiber  handelt  es  sich  nur  um  geometrische  Aufrichtung  des  flir  horizontale 
Schrägfahrt  «gegen  i!>'n  Wiml  ^  D;irp:f!t"4ten  in  die  Vorlikalr  Fine  ganz  inintinale 
Ver.schiebimg  der  Ballonachse  kann  allerdings  vorkommen,  wenn  die  statische  Heiiand- 
tung  des  Fahrzeugs  mittels  Ballonet,  Ventil  und  Ballast  nicht  ganz  im  Einklang  steht  mit 
der  mechanisch  bewirkten  Erliobimg  auf  der  schrägen  Bahn,  so  daß  der  Tra'jkörper 
Überschuß  oder  Mang<  1  an  .Xuriiicli  im  Verhältni!?  -m  seiner  Höhenlage  besitzt;  doch 
wäre  es  unrichtig,  dies  als  Urachenwirkung  anzu.sprechon. 

Dies  fuhrt  auf  eine  andere,  allerdings  jetzt  schon  vielfach,  aber  niebt  allerseits 
geklärte  .Sarhe:  Man  war  früher  verschiedentlich  der  Meinung,  man  krmne  den  mit  bo- 
•^timtnlfr  Fiilltiri?  versehenen  l.,angballon  einfach  als  gleichblcil"  niicii  Tragk(irper  an- 
nehmen und  durch  den  Bewegungsmechanismus  allein  unbedenklich  die  Höhenlage 
wechseln.  Nimmt  man  diesen  Tragkörper  geschlossen  an,  su  würde  eine  solche  Anord- 
nung heim  Aufwärlsfahren  verhä!i;misvo!l  werden  und  wenn  es  ein  Lenkl/:ii<  r  vielleicht 
ausgehalteii  hätte,  «o  wiinlr  dii  s  tm  In  fi'ir  liewundernswerle  Festigkeit  der  Hallonhüllc, 
als  für  Konstruktitm  und  Handhabung  sprechen.  Prall  gefüllt  mur>  ein  lenkbarer  Lang- 
ballon, wenn  er  seine  Form  beibehalten  und  steuerbar  bleiben  soll,  allerdings  sein 
(wenn  er  nicht,  wie  der  Zeppelinschc,  ein  starre  Auüenhülte  hat).  Beim  Aufsteigen  muß 
aber  seinem  sich  ausdehnenden  Inhalt  uunäcVi^t  ilfr  in  einem  Ballonet  enf  altcncn  t.uft 
und  nach  deren  etwa  erreichtem  Verbrauch  auch  dem  Gas)  ein  Ausweg  bleiben.  War 
der  Ballon  im  Gleichgewicht  und  soll  er  mechanisch  hoher  getrieben  werden,  so  kommt 
hierfür  die  Vertikalkomponente  der  treibenden  Kraft  in  Verwendung,  was  immerhin  im 
V<  lüli  ich  zum  Wert  einer  entsprechenden  Baliastausgabe  wiTorteilhaft  erscheint,  denn 
es  geht  Kraft  verloren. 

Befindet  sieh  ein  Lenkbarer  in  hoher  Luftschicht  in  Gleichgewichtslage  und  soU 
mit  meclinnischer  Kraft  allein  nach  abwärts  gelangen,  so  geht  dies  allerdings  auch  ganz 
gut.  erscheint  .iIm  t  aacli  nicht  ^acli.:'  inni  Tiki itmuiisrli,  Di.»  Vertikalkomponento  der 
Triebkraft  wirkt  tiier  wie  eine  Ballastvermehrung.  Wird  die  Ballonelfüllvurriclilung 
nicht  in  Tätigkeit  gesetzt,  so  beginnt  der  Ballon  bald  schlaff  zu  werden  und  sich  von 
selbst  zu  senken,  sich  der  Steuerkontrolle  teilweise  xtt  entziehen.  Em  rmsteuern  zur 
lI'iii/iiM!:ina;j''  hrin;.,'!  ihn  d.itin  u  i.^ir'r  zimi  Sf-:'i'{rn  w^w  NVinl  (l:i':'".!"n  gleich  mit 
Stetiger  Nachfüllung  des  Ballonets  vorgegangen,  »o  bleibt  das  Luftschill  zwar  gut  in  der 
Hand  des  Steuernden,  aber  die  Vertikalkomponente  der  achrSg  abwärts  treibenden  Kraft 
wird  dazu  verwendet,  dasselbe  in  eine  Höhenlage  herab  zu  zwingen,  die  augenblicklich 
nicht  seine  Gleichgewichtslage  ist.  Ihr  Betrag  geht  also  wieder  ohne  Notwendigkeit 
verloren. 

Das  besprochene  Auf-  oder  Abwftrtsfahren  mit  mechanischer  Kraft  allein,  ohne 
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ni't:tili(  rung  t]{a  Auftriebs,  kann  iiiil  jodf-r  fiflifbiirrn  Knnstiukt h 'ti  (Mri'^s  lenklinn^n  [.anf^- 
ballons  ausgeluhrt  werden,  die  dagegen  erhobenen  Hinwendungen  gelten  aber  audi  für 


Wer  heatzutage  daran  geht,  einen  Rallon  2U  erwetben,  »ei  ea  mm  ein  Privatmann 
oder  ein  Klub,  ist  es  naheliegend,  grflndliche  Vorsiddicn  Uber  diese  Beschaffung  tn 
machen. 

Ich  erachte  es  als  er^le  l'lliclit,  eiu  solches  Material  ins  Kalkül  z.u  zidien,  welches 
die  persdnlidie  Sicherheit  der  LuftschilTer  Ober  jeden  Zweifel  erhaben  gewfthrleislet. 

THc  niicliste  Sorge  maß  wohl  der  K<>sU>npiink(  sein.  Der  l'rets  des  LaflfahneOfes 
maß  so  sein,  duft  die  Kttsleii  eitior  Fahrt  kritu-  zu  }»n>fMj  W'iht-  erreichen. 

Ks  inuü  eine  gewis-^e  Anzald  von  Fahrten  jt-iii-iii  Üaliuii  zugrunde  gelebt  werden 
and  bei  jeder  Fahrt  etvra  100  K.  vom  BeschalTangskaiiital  abgeschrieben  «erden,  bis  der 
ganze  Ballon  gleichsam  amortisiert  ist. 

Ein  eirifaclies  I?.  i>[tii  l  w  'n  A  (h<.  wns  ich  sn^en  will,  IcMrur  htm. 

Ein  iOOO  chni-hallon  würde  301)0  K.  kosten.  Die  Fuliiinj^  i^telll  sich  auf  zirka 
130  K.,  50  K.  die  Landung,  50  R.  der  Rücktransporl,  ergibt  als  Kosten  einer  Fahrt  2S0  K. 
Hierzu  muß  norli  als  Itallonhenul/ung  mmdestens  100  K.  pro  Fahrt  gerechnet  werden, 
sndaß  su-li  lüf  fAiisi  tuTi  Ki  -i4'ii  i  iiici  l'iiliit  .auf  H.'jt)  K.  stellen. 

ist  der  Ballon  imstaiuie.  Mi  Frciiahrlcn  zu  machen,  so  sind  die  ausgegebenen 
aOOO  K.  für  die  Beschaffung  <;ed<H  kt,  und  jede  weitere  Fahrt  wird  das  Anlagekapital  Ar 
einen  neuen  Ballon  vennehren. 

Wenn  man  sirli  nun  in  den  Ballonfahrikeri.  welctic  der  eingangs  erw.llnilen  Ite- 
dingung  entstprechcn,  umsiebt,  80  sei  konstatiert,  dai^  vuiderhand  auf  der  ganzen  Welt 
nur  einige  namhafte  Ballimfabriken  existieren:  hiervon  enttallen  auf  Deutschland  und 
anf  Österreich-Ungarn  eine,  alle  andern  fast  ausschließlich  auf  Frankreich. 

Da  aber  dicsf»  eine  dentsrh«'  Fabrik  ,'.nr  /rit  nur  pnmmierlr  Hnüons  iTzeugt  und 
die  französischen  Ballon-Etablissenients  nur '  lackierte  Hüllen  in  den  Handel  bringen, 
muß  man  sich  gar  bald  für  die  eine  oder  die  andere  Gattung  entsdieiden. 

Es  kann  nicht  der  Zweck  dieses  kurzen  Aufsatzes  sein,  die  besonderen  Vorsttge 
und  Nachteile  tlor  emcn  oder  der  anderen  dieser  Gattungen  dem  Leser  vorzuführen.  — 
Ich  will  nur  darauf  hinweisen,  daß  infolge  der  hohen  I'rcise  des  Rohgummis  ein 
gummierter  Ballon,  welcher  aus  doppeltem,  diagonal  gelegtem  gummierten  Stoflc  hergestellt 
ist,  mehr  als  das  dreifache  Geld  der  lackierten  Ballons  derselben  Dimension  erfordert. 

Das  gibt  zu  denken  und  selbst  die  unvcrwüsilichslen  und  treueslen  Anhänger 
der  gummierten  Ballons  --  zu  denen  ich  mich  unbescheidenerweise  rechne  —  können 
nicht  ohne  weiteres  dte  Tatsache  ignorieren,  daß  es  vielleicht  notwendig  ist,  wenn  man 
rationell  Ballonfahrten  machen  will,  die  Beschaffiing  lackierter  Hallen  wieder  ins  Auge 
zu  fassen,  zumal  die  französisrhen  Fabriken  so  freundlich  waren,  ijci  ihren  Ballons 
aneh  die  <aufknöpfbarc>  Beif^hrihn  einzuführen,  so  daß  wir  auch  bei  den  lackierten 
Ballons  lustig  reiüen  und  ruhig  landen  können. 

Trotz  alledem  ist  aber  doch  das  Höchste  unser  gummierter  Ballon.  Durch  die 
bekannte  Firma  Kieiiinu'er  in  Augsburg  wurde  als  Normalballim  für  sportliche  und 
vvissenschaftliehe  Freifahrten  der  1?^^'^  rbm  fassende  Kiigelhallon  aus  doppcllpm, 
gummiertem  .Stoffe  eingeführt.  Der  Imrc  iniu-sser  dieser  Type  beträgt  lH,i")0  m.  Wie 
wgre  es,  wenn  man  bei  der  Erzeugung  der  Hülle  nur  einfachen,  gummierten  Boom- 
Wollstoff  verwenden  Würde  und  nur  das  obere  Drittel  der  Oberil  iohe,  sowie  die  Reißbabn 
aas  doppelten,  aber  nirlif  diagonal  gi  legten  Stoffen  herstellen  würde? 

hin  so  fabrizierter  Ballon,  welcher  dieselbe  Tragkruft  wie  der  alte  1288  cbm-Halion 
haben  sollte,  erfordert  nur  ein  Volumen  von  lOUO  cbm,  wobei  der  Durchmesser  des 
Ballons  nur  12,5  m  beträgt. 


jede  derselben. 


K,  N. 


Ballons  aus  einfachsn  gummierten  Stoffen. 
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Das  Wichtigste  bierb«  ist  ideht,  dftft  d«s  Volamen  kleiner,  daA  jede  Füllong 

wcnijjor  kostet,  die  relative  Sicherhr-it  vollkommen  garantiert  ist.  sondorn  vielmehr,  rlafi 
die  Erzeugung  dieser  neuen  Type  weniger  Material  erfordert,  sich  rascher  bewerkstelligen 
läßt  und  weitaus  einlaclier  tich  gestaltet 

Daeai»  resultiert,  daß  dieser  neue  1000  ebm-BiJloa  aus  einfachem  gummierten 

StofTe  viel  l»illi;^er  sein  mufv  nls  dpr  \'2><H  rhm-nnllon  aus  dopppltiMn  ;;iitiimif'!f(^n. 
diagonal  gelegten  Stofle  und  auch  in  wirtschaftlicher  Hinsicht  die  Konkurrenz  aushallen 
dürfte. 

Da  ich  für  dieae  Type  Reklame  maelie.  obliegt  es  mir,  die  teehniflche  Seite  diesei 
Ballons  2U  beleuchten. 

Ob  die  Fesligkeil  des  einfachen  SlolTes  auch  den  Anforderunj^en.  die  ein  erfahrener 
Luftächilfer  an  diesen  stellt,  entspricht,  muß  außer  Zweifel  sein,  denn  die  lackierten 
Perkalballons  bestehen  bis  am  einem  Volumen  von  mehr  als  2000  «bm  Inhalt  noch  bis 
über  den  xVquator  hinauf  aus  einfachen  Stoffen  und  haben  sich  überall  sehr  gut  bcwälirl. 

Die  Boilcnken,  welche  ich  seit  im  inf  n  Vcrsiichf  n  vorn  Tnlin-  lWt2— lH9-i  mit  allen  in 
Gebrauch  berindlichcn  BallonstolYen  niclil  lus  werden  kuiinte,  be^oj^en  steh  vornehmlich 
auf  die  mögliehen  elektrischen  Ladungen  gnmroierler  StolTe.  In  letzter  Zeit  untersuchte 
ich  in  dieser  Richtung  einfache,  gummraierle  gelbgefArbte  Stoffe,  bei  Iteibungen  ,und 
Peilschunn  wnrrn  flfktrisrlif  Spannungen  naclnvcisbnr,  jedorh  rvirht  stärker,  wie  bei 
doublierlen  btotfeii,  wo  die  Guranwlage  zwischen  den  Sioflcn  sich  belindet.  Einfache 
gummierte  Seide  allerdings  lä0t  elektrische  Entladungen  mit  Funkenbildung  ohne 
weiteres  zu. 

Rs  ist  selbstverstänrilif  Ii,  ilaf»'  die  Dauerhaftigkeit  des  Ballons  durch  die  Vcrvv« mlung 
einlacher  Slotfc  herabgedrückt  wird;  unbedingt  müßton  pro  Kubikmeter  Fläche  liJü  g  l'ara- 
gummi  aufgetragen  werden.  (Bei  doppelten  StoflTen  gehen  einige  Fabriken  auf  80  g  Gummi 
pro  Kubikmeter  herab ) 

Flfcrmtt  rrMuhh'  idi  für  sportliche  und  wi.ssenschaftliche  fjurts-rliiffahrt  einem 
billigen  und  entsprechenden  Ballon  aus  einfachen,  gummierten  Stoffen  die  Wege  ebnen! 

Jaroslaw,  im  Dezember  1906.  Hinterstoisser,  Hauptmann. 


Aeronautische  Meteorologie  und  Physik  der  Atmosphäre. 


im  Sommer  des  Jahres  19()5  unternahm  ich  eine  Expedition  in  das  Küsten- 
gebiet der  Ostsee,  um  mit  Hilfe  von  Drachen  soweit  tuntich  meteorologische  Beobachtungen 
aus  den  höheren  Luftschichten  zu  sammeln.  Cber  den  f'.haraktcr  dieser  f^ci.se  möchte 
ieh  hier  li;iuptsärlilirh  vom  technisch-spnr11i(  lif>n  Standpunkt  aus  berichtrn,  während  ich 
mir  die  wissenschaithchen  Besultate  nur  tlüchtig  zu  erwähnen  erlauben  werde.  Die 
letzteren  sind  in  einer  zusammenfassenden  Arbeit  am  24.  Jan.  1906  der  St.  Petersburger 
Akademie  (in  rusaischer  Sprache)  vorgc!<^f  werden.  Ich  hoffe  aber  auch  Gelegefthsit  ta 
finden,  wenigstens  die  interessanteren  Ergebnisse  nächstens  in  deutscher  Sprache  an 
geigneter  Stelle  zu  publizieren. 

Der  Zweck  der  Reise  war  snnSchst  der,  für  das  immer  noch  so  wenig  bebaute 
Gebiet  der  maritimen  Meteorologie  der  höheren  f-uflschichtcn  einige  neue  Bausteine 
zn  sammeln,  dann  aber  auch  möglichst  vergleichende  Beobaditunpen  an  der  Ktisle  nncl 
über  dem  treten  <Meerti  zu  gewinnen.  Der  letztere  Punkt  scheint  mir  nicht  unwichtig. 
Wenn  man  Oberhaupt  mit  der  Möglichkeit  rechnet,  Ober  dem  Meere  andere  Verhältnisse 
anzutreffen  als  llber  dem  Festlande  und  deshalb  die  Nützlichkeit  der  Schiffsbeobaehtongen 


Oraohenaufstiege  im  Küstengebiet  der  Ostsee. 


Von  Kliiiar  Kosonlhal. 
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unlerslicicht,  so  w  ird  es  put  s<'in.  sirli  t;lfi(  |i  v<in      i  iili.  i .  in  dariihor  klar  zu  wer>lfri. 
wnrin  denn  oi^'c-ntlich  die  tiosucblen  Linlerschicdu  bestehen  und  welche  Fragen  zonathül 
tin  spezielles  Intcn  tsse  erregen.  Im  ftbrigen  kann  ineino  Unternehmung  nur  bcansprachni. 
mit  demselben  Maßstäbe  gemossen  zu  werden,  wie  die  Reise  der  Herren  Hereon  und 
Elias  auf  der  .Oilicmiia»,  M  ja  sie  inur>  sr>^ur  eine  narlisiclitiijere  lieurteilunjt  erheischtn. 
da  ich  keinen  Wissens.  Iiaftichen  Uegieiler  halle  und  somit  allein  die  leclimsclie  u«J 
meteorologische  seile  der  Expedition  leiten  mußte.  Dafür  kamen  mir  allerdings  iU 
maßgebenden  Behörden  in  liebonswardi${«ler  Weise  enigcgon,  wodurch  die  mit  eitiem 
solchen  rnterneliriien  verbundenen  l'nkoslen  anf  ein  Mininnun  reduzie'-t  wurden,  .l^'iitii- 
falls  konnte  es  sich  unter  den  resrhilderkn  UinHtänden  nicht  darum  handeln,  raöglicbi 
hohe  und  nach  einem  speziellen  i'rograumi  auszufahrende  Aufstiege  zu  gewinnen,  Die 
Verhältnisse  mußten  eben  benutzt  werden,  wie  sie  lag«».  Ich  nahm  dalter  nur  eine 
kleine  Handwinde  und  etwa   {.VJd  m  Draht  mit.    Keriu-r  halte  ich  H  Drach-  n  M  xlell 
Kusnetzmv*!  zu  meiner  Vcrfü^un«!;.    Davon  waren  3  "iruiVere  (|niil  je  3'.«  qm  Gesaiiil- 
oberlliii  he)  zusammenlegbar  und  0  kleinere  (;^--  2  qm  Gesamtoberlläche)  heßen  «icb 
ineinanderschachteln^  »»daß  «ie  wenig  Raum  beanspruchten  und  bei  den  zu  erwartenin 
und  tatsächlich  voriiekoiDiufnen  häutiuen  Transporten  miigli«  hsl  weni;.'  Umstände  machten 
Die  letzteren  bewahrten  sieh  in  der  Praxis,  namentiich  in  See.  etwas  hesser.  da  ilirt- 
Herrichlunii!  zum  Aufslie;;  sehr  weni;;  Zeit  heanspruclile  und  ihre  Konstruktion  »wh 
stabiler  war,  als  die  der  zusammenlegbaren.  Sie  waten  zufälUgon  Verbtegungen  weniger 
unterworfen  und  llogen  besser.    Zu  den  Hegistrieruntien  «lienle  mir  ein  sehr  sorirfiilli? 
(leprüfter  .Metron »grapli.  !  falls  nai  li   dem  Svstem  von  Her  rn  Kut-nelzow.    weKlier  i 

Kk-nieiile,  Druck,  Teniperalur  und  Feuchtigkeit,  angab.  Alle  diese  Inslrumcnle.  ferner 
ein  Aßm*nnsches  Psychromeler,  ein  Aneroid,  «in  Sextant  und  eine  kleine  Schmalkaldersche 
Bussole  zu  Winkeimcäsunnen  etc.  waren  mir  vom  Physikalischen  /.entral-(M»sorvatt»nuifi 
und  speziell  von  dessen  leroTiaulischer  .•\l)teilim<;  in  l'awlowsk  rreniullichst  für  die 
Dauer  meiner  Heise  zur  itenui/.un;!  überlassen  worden,  .\icht  unerwähnt  darf  bleib«*, 
daß  ich  mir  speziell  für  meine  Expedition  einen  Diener  engasiierle,  der  sich  als  Kurierst 
geschickt  und  .sehr  hiaudibar  erwies,  namentlich  auch  fQr  allerlei  kleine.  h«M  sokbeA 
n.'Ii'L'i  rih«  it' n  ununiu'äiißliche  Keparaturon.  Ohne  eine  so)<  he  Hilfe  bei  dc-ri  vorrn- 
nehmenden  Uperaliouen,  während  gleiclizeitig  verschiedene  Kontrollincssun;;en  und  Bcoli- 
acbinngen  anzustellen  sind,  wire  die  Arbeit  für  eine  einzolne  Person  wohl  kaum  durch' 
zuführen  <;eweseii.  Meine  Expedition  halle  den  Charakter  cincrtÜrlaubsi  '  '  imd  erslrerk:f' 
sich  auf  den  Zeitraum  eines  Monats,  wovon  allerdings  einige  Ta<_'e  infolije  vi>n  f'nvnt 
angelegen  heilen  der  wi.ssensi  halllichen  Arbeit  entzogen  wurden.  Von  der  übrig  bleibenden 
Zeit  erlaubten  es  die  WitlerungKverhfiltnitise,  an  14  Tagen  Aufsliege  zu  veranstalten,  an 
welchen  im  ganzen  20  Aufstiege  «  rhalleii  wurden  Darunter  sind  naliirlu  li  nur  (liejentg*'!! 
verstanden,  an  welchen  das  liistruiiietit  mit  horh  ^^es.indl  wurde  und  eine  brauchbare 
Regiätrulion  lieferte,  während  die  miAluii^eiu  n  Verbuche  nicht  ;:e.^ählt  sind.  Der 
niedrig»te  Aufstieg  (in  See)  erreichte  nur  2dU  m,  der  höchste  2150  m;  die  mittlere  HAhe 
betrug  rund  lOCX)  m. 

Meine  Keivr  riclitete  sich  ztiii'irli  (  nach  iler  an  d<  i  :-^iid'  iiste  des  t'Jiisi  ti<  n  Meer- 
busens gele;;enen  Stadt  r<t;val,  wo  ilie  Direktion  der  Leuclit türme  des  Dullisclien  ileeres, 
ZU  der  ich  porHönliche  Be/iehnngen  habe,  ihren  Sitz  hat.  Die  erwähnte  Verwaltung 
(Chef  Kontreadmiral  V.  WuKi  siellte  mir  in  liebenswüidi::er  Weise  Lokalitäten  und  Hilfs- 
kniflc  711II1  Kinholen  der  Dracln-n  zur  Verftiiiun^'  und  ich  konnte  dort  .itii  l^and«»  einer 
42  m  hohen  Ulerlerrasse,  kaum  1  km  vom  Meeresstrande  eittitirnt,  zunächst  8  Aufstiege 
veranstalten.  Alsdann  begab  ich  mich  an  Bord  des  Marine-Transpnrtdampfers  €Rompaß* 
(Kapitän  Bitenhinden,  welcher  der  erwähnlon  Direktion  untersti  lll  ist.  Der  'Kompaf>» 
ist  ein  etwa  WO  Tonnen  großer  Dampfschoner  von  8Vt  Knoten  Fahrt gesch windigkeil. 

•>  Di^M  MiUiil  April— Mai  1901. 
«)  Dic«e  MiUeil.  Ilktolier  IMfK 
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Er  hatte  di«  Aufgab«,  verachtedene,  an  schwer  zugänglichen  KaKienpunkteD  und  ÖDsamen 

Inseln  gplcjrone  Leuchltiirmn  mit  Rrfnrmiaterial  und  Proviant  zu  versorgen,  und  mußte 
deshalb  hauptsächlich  im  Kigaschen  Meerbusen  mehrfach  hin  und  her  kreuzen.  Auch 
hier  dacken  ädi  die  Vurhältnine  meiner  Aufstiege  sehr  nahe  mit  den  ersten  des 
Herrn  Roteh  nnd  denen  der  Herren  Berson  und  EUaa,  da  ich  auf  diesem  Dampfer  nur 

Passagier  war  und  also  äon  Knr«;  dps  SrhifTfs  nicht  hwinflussen  konnte.  Etwns  störend 
war  ferner  der  Umstand,  daß  ich  auf  dem  namentlich  anfangs  mit  verschiedenen  Gegen- 
ständen sehr  beladenen  Aditerdeck  nicht  viel  Raum  fär  meine  Operationen  hatte  und 
aaßerdem  di«  Drachenwtnde  in  fast  völligen  Windsehuta  zu  stehen  kam.  Das  Hod>lass«n 
der  Drarlipn  trrsrhah  daher  iiu-ist  vnti  ilon  in  ihren  Davids  atif^enhards  hängenden  Bei- 
booten aus.  Im  ganzen  wurden  zu  Schiff  7  Aufstiege  erhalten  und  ging  es  dabei  ohne 
bedeutendere  Unf&lle  ab.  Einmal  wären  allerdings  bei  einem  plötzlichen  Kurswechsel 
(«s  war  der  erwfthnte  niedrigste  Aufstieg  von  820  m)  Instrument  und  Drachen  beinah« 
in  die  See  gefallen,  iloi  h  kDtinti  ii  si>>  durch  rasches  Einholen  gerade  noch  gerettet  wf nh  n. 
Zwei  Aufstiege  wurden  m  der  Nacht  bei  fast  völliger  Dunkelheit  veranstaltet,  was, 
abgesehen  Ton  den  Hantierungen  mit  Laternen  bei  den  nötigen  Ablesungen,  das  Mitiliche 
hat,  daft  man  die  Drachen  in  der  Luft  nicht  sieht  und  daher  mitunter  nicht  rechtseilig 
eingreifen  kann,  wenn  es  die  Umstände  erfordern.  In  der  Tat  muß  das  olno  >!al  —  es 
war  unhrond  einer  (iewitlerhildung  --  oben  eine  plötzliche  Windstille  relativ  zur  Scliiffs- 
bewc^ung  entstanden  sein  oder  eine  Wirbelbildung  mit  vertikalen  Strömen  einen  soge- 
nannten «Kopfsprung»  veranlaßt  haben,  so  daß  die  Drachen  rapide  fiden,  was  aber  erst 
nach  einiger  Zeil  am  starken  Ihirchhiinscn  des  Drahtes  bis  ins  Wasser  bemerkt  wurde. 
Durch  forci«'rtes  Einholen  bekam  ich  doch  noch  alles  glücklich  wieder  an  Hord.  Die 
Registrierung  zeigte  aber,  daU  die  Drachen  ganz  plötzlich  bis  auf  nur  -iO  in  Uber  dem 
Wasserspiegel  gefallen  waren!  Nach  meiner  Rilckkehr  nach  Reval  gelangen  dort  noch 
5  Aufslie;;e,  darunter  2  an  den  internationalen  Tagen,  2. — 3.  August,  worauf  mich  leider 
meine  Rerufspllichten  nach  St.  Petersburg  zurückriefen  und  also  an  der  Forlsetzung  der 
Beobachtungen  verhinderten. 

Die  wiesenschafilicfaen  Resultate  der  beschriebenen  Aufstiege  habe  ich  im  Zusammen- 
hang mit  den  ilttrigen  über  dem  Meere  gewonnenen  und  bis  jetzt  publizierten  Aufstiegen 
bearbeitet.  Dabei  zeigte  sich  zunflchst,  fial.'  j^ne  eigentümlichea  Zonen  gror>er  Trockenheit 
in  den  hoben  Luftschichten,  diu  wohl  zuerst  von  Silring  unter  dem  Namen  «obere 
SIdrungssone»  besehrieben  wurden,  0  f^uch  Ober  dem  Meere  und  in  dessen  nüchster 
Nahe  gar  nicht  seilen  angetroffen  Werden  und  zwar  in  den  verschiedensten  Breiten. 
Für  die  Entstehung  dieser  Mildungen  glaube  irb  fnif  Gninfl  einiger  l.ahnrnfnrinnisversnche 
und  einiger  von  meinen  Aulsliegen  eine  befriedigende  physikalische  Erklärung  gefunden 
zu  haben.  Femer  gelang  es  zunächst  auf  Grand  meiner  eigenen  ftber  alle  Tageszeiten 
vert>  t  *  Aubtiege,  auch  über  dem  Meere  eine  merkliche  Verminderung  der  Amplitude 
der  tri;;l;(  hen  Temperaturschwankung  mit  der  Höhe  narlizuweisen  was  wohl  auf  der 
spiegelnden  Wirkung  der  MeeresoberUäche  berulit,  da  ja  Wärtneieitung  und  Konveklion 
hier  nicht  in  Frage  kommen.  Diese  Erscheinung  ließ  sich  auch  in  den  Aufstiegen  der 
Herren  Berson  und  Elias  über  dem  Polarmeer  und  Herrn  Teisserenc  «le  Horts  in  den 
dnnisrfiPTi  r.ruflssern  naehweisen.  Im  allgemeinen  crRab  die  I'nlersuchung  der  vertikalen 
tiradienten  für  Temperatur  und  Feuctiügkeil,  daß  die  Unterschiede  zwischen  der  Ue- 
sehaffenheit  der  Luft  Ober  dem  Meere  und  dem  Lande  mit  wachsender  Höhe  beständig 
almi  hriKii,  -  >  daß.  wie  es  sfln  int,  ein  Ausgleich,  wenigstens  für  die  etwas  genauer 
bekannlMi  ll  nni  n'^cwässer.  schon  bei  SO) — UKH>  m  oder  etwas  unterliaili  -latllindet.  Darauf 
lassen  sieli  in  Verbindung  mit  der  Theorie  der  Land-  ujid  St-ewinde  einige  theniio- 
dynamiscbo  Betrachtungen  gründen.  Auf  einige  weitere  Folgerungen  aus  meinen  Be- 
obachtungen gehe  ich  hier  nicht  mehr  ein. 

Ich  möchte  zum  Schluß  noch  bemerken,  daß  solche  kleine  Reisen,  wie  die 

')  Attmana  md  Beraon,  WitMitsehanilfho  LnftfahrlAB  III.  Bd.  S>  l&l. 
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vorsicliend  besicljricben«'.  selbst  in  <ier  näih!?t<  n  l'iii'.'cbunu'  unserer  Kulturländer  immer 
noch  sehr  interessante  und  wichtige  ütfobachlungen  liefi-rn  k»i)iifn.  Die  Zahl  unserer 
fixen  aeronautischen  Stationen  ist  ja  immer  noeli  sehr  klein  und  dürfte  es  auch  wohl 
noeb  auf  eini;;e  Zeit  binaus  bleiben.  Eine  synoptisi  be  I  ntersiiclnuiir  der  b<'>bereti  Lult- 
scbieblen  wird  also  aurb  stdibe  gele-^enllirlie  lte*>barblnn;;eii  iintn4'r  nucb  mit  Nutzen 
vetwcrlen  künnen.  Andererseits  wird  sieb  die  lieantwortuui;  gewisser  spezieller  Fraju  a 
nicht  immer  aus  dem  feststehenden  Programm  der  fixen  Stationen  er^rehen,  so  dafl  sich 
hier  dem  einzelni-n  (ielebrleii  ein  weites  Feld  zur  individuellen  rnteisucbunu  des  Kinzel- 
falles  bietet.  Zu<iem  sind  sulebe  rnternebnniiiyen,  winiL'sttris  bfi  passender  l'iiter- 
älützung  durch  die  wissenscbaUlith  interessierten  Iiistituh',  weder  besonder»  kuslspiebg 
noch  mühevoll  und  stehen  daher  der  privaten  Initiative  darrliaus  olTen. 


Termine  für  die  Simultanaufstiege  1907. 

Der  Präsident  der  Internalionalen  Kuimiii>s]<m  für  wis>e!isebaltlicbe  Kufl-eliiffabrl 
schlügt  für  li>U7  als  Ta^'e,  au  denen  Simnitanaufsliege  .slaillinden  stdlen,  die  l'olgeudeu  vor; 

14.  Januar  (mit  RQcicsicht  anf  eine  russische  Expedition,  die  sich  ins  Innerne 
Asiens  /.um  Studium  der  totalen  Soimentlnsterni-  !i'  :il>l  uml  II  irnii  ^  und  Dracben  steinten 
zu  lassi-n  bi-absielitigt),  7.  Februar.  7.  Mäiv..  11.  April.  2.  Mai,  (i.  Juni,  4.  Juli,  1.  August, 
6.  September.  3.  Olttober,  7,  November  uud  ö.  Dezember. 

Nach  dem  Vorschlage  von  Teissercnc  de  Bort  auf  der  vorjährigen  Tagung  der 
Kommission  in  .Mailand  sollen  wiibrend  «lei  Jahre  l!)07  und  !!•  W  je  vier  .'{  Taxe  wäbrende 
Serien  besonders  gebäufter  Aufstiege  veranstaltet  v\erden.  I)erarli;re  S  rien  sind  bereits 
früher  uacb  dem  Vorschlage  von  Hergesell  in  Europa  aus^elübrl  worden,  jedocb  legt 
die  Kommtüsion  Wert  darauf,  daß  nicht  nur  Europa  steh  daran  beteiligt,  sondern  daß 
siirntlicbe  zum  meteorologisclien  fiebiel  des  .Mlanlisclien  Ozeans  i:eb''>riv'<?  Länder  sowolil 
auf  dem  Fesllande,  als  aucli  auf  dem  Ozean  selbst  Aufsliejie  ausfiibien.  Der  Staatssekretär 
des  lleicbsmarinoamts  bat  die  Teilnahme  der  deulscbea  Marine  für  alle  Monate  des 
Jahres  außer  April,  ]|plai  und  Juni  bereits  in  Aussicht  gestellt. 

Der  Präsident  empfiebll  daber.  die  Aiilstie;:scrieii  zu  den  ari;.'esotztcn  Terminen 
imJuh,  Seplemi>cr,  November  1M)7  und  Februar  IdOH  zu  veranstalten.  E. 

Je 

Kleinere  Mitteilungen. 

Das  Qordon-Bennett-Fliegen  1907. 

Der  Aero  Club  of  Amerif  n  teilt  niif  daf«  für  das  iiitr  mntion.i''  nor>b.n-Bennef  t- 
Weltlliegcn  im  Jahre  1907  unter  der  Vorauäsetzung,  daß  genügend  Uas  von  geeij^nelem 
spezifischen  Gewicht  geliefert  werden  kann,  die  Stadl  Sankt  Lonis  ia  Missouri  in 
Aussicht  genommen  wird. 

Sankt  I.outs  ist  die  viert"  Stadl  der  Vereinigten  Staaten  v  tii  Amerika,  sie  halle 
1!MK)  eine  Bevölkerung  von  ö7öti(M)  Seelen.  Verschiedene  Eisenbuluilinien  fiUiren  zu  dir 
in  27  Stunden  von  New- York.  Seine  ^eu^ruphisehe  Lage  ist  für  Weitfahrteo  eine  äuf^rst 
günstige.  Das  n&chste  große  Wasser,  der  GoK  von  Mexiko,  liegt  1120  km  südlich.  Der 
Atlantische  Ozean  ist  naeb  Osten  M  W  km.  <ler  stille  Ozean  nach  Westen  .HriSO  km  rntfernt. 

nie  Wcttfabrten  selbst  sind  jür  den  Monat  Oktober  in  Aufsicht  genunitnen,  wegen 
der  um  diese  Zeit  günstigeren  Windverhältnisse. 

Kach  dem  amerikanischen  Zolltarif  sind  Ballons  mit  -io^/«  ihres  Wertes  zu  ver- 
steuoin,  der  Klub  will  sich  aber  um  ein  Arrangement  bemühen,  durdi  welches  diese 
Zahlung  für  den  Wellbewerb  gestciierl  wird. 


Digitized  by  Googl 


5 1  «44« 


Der  Aero  Clab  of  America  will  «lies  tun,  was  in  seiner  Macht  liegt,  am  den  Wett- 
bewerben fremder  Nationen  beizustellen  und  hoiTl  damit  den  Wettbewerb  von  HK)7  zu  einem 

df-nkw-nnlist  n  in  flrr  Gi  sr!;i(  Jitf  df>r  l.tiftsebifTalirl  zu  machen.  Er  hn(Tt,  dafi  die  der 
Federation  A^fronautique  IrUernaiionale  angeliorcndea  Klubs  ibru  Anmeldungen  oidil  bis 
zum  letzten  erlaubten  Termin,  dem  1.  Februar  1907,  hinan«iichieben,  sondern  sie  so 
früh  als  möglich  erledigen.  Der  Klub  hofTl  auch,  daß  jeder  in  Wettbewerb  eintretende 
Klub  mit  der  voUeti  Zahl  von  H  Ballons  auftreten  wird  und  daß  die  Zahl  der  Si  i  M  mi 
jene  von  Paris  im  Jahre  lUUO  übertrofTen  wird.  ^ 


Gordon- Bennett- Fliegen  in  St.  Louis  (U.  S«  A.). 

Vom  « Aero  Ciub  of  Ameru» » lief,  datiert  vom  4.  Januar,  nachfolgender 

Brief  an  den  Vorsil;:rnden  des  deutschen  LuftschifTcrverbandes,  Herrn  Geh. 
Reg.-Hat  Busley,  in  betretT  des  Gordon-Bennett-FHegens  ein: 


Der  Vorstand  des  Aeroklubs  von  Amerika  hat  sirh  nnrh  sorgfältiger  PrOfuri-r  der 
UmiiLänds  und  der  gebotenen  Vorteile  emstimmig  für  die  Abhaltung  des  inlcruatiunaien 
Wettfliegens  1907  in  St.  Louis  entschieden. 

Wie  bereits  mit;;eteill  wurde,  ist  diese  Sladt,  vom  geographischen  (iesichlspunktc 
auH  belrachtet,  auneror  li  iilüf  h  minsli«:  gelegen,  indem  sie  nach  allen  Ri(  litiiiigen  hin  fern 
vom  Meere  liegt.  Oie  Stadtverwaltung  von  Öt.  Louis  hat  als  Start  für  den  Weltilug 
einen  Teil  ihres  Stadtparks  zur  Verfügung  gestellt,  der  nnler  dem  Namen  «Forest  Park» 
bekannt  ist. 

Dieser  Platz  kann  dt  r.ut  ali^i'^ililospen  werden.  ihiH  nicmnnd  /^utrilt  erhält  zur 
BallonfültuQg,  und  die  Gasjzutuhr  wird  in  jeder  Beziehung  ausreichend  sein  für  eine 
schnelle  FQUung  aller  an  dem  Wettflng  beteiligten  Ballons. 

Naeh  diesem  Platz  führt  ein  ■24'"-Hauptgasrohr  von  einem  eine  Viertelmeile  ent- 
fernten Gasometer  aus.  der  über  le(X)0()0  KnbikfuA  reines  Leuchtgas  enthält.  Das  Gas 
wird  durch  starke  Pumpwerke  berausgelriebcii,  damit  die  Füllung  nach  Möglichkeit  in 
kfirzester  Zeit  vollendet  werden  kann.  Das  durchschnittliche  spezifische  Gewidit  des  von 
der  r  u  ii  ili  ( la^-f  (»mpany  gelieferten  Gases  betrug  im  Jahre  lOtM):  0,1-3. 

I)<-r  Klub  s(  vor,  den  Wettlhij  in  der  VoUmondsperiode  im  Monat  Oktuber 
abzuhalten  .  . wahrscheinlich  am  11).  (>ktober. 

Nach  der  vom  Wetterbnreav  eingezogenen  ferkundigimg  ist  die  auf  Grund  zahl- 
reicher Iteobachlungen  mit  Drachen  und  Pilolenballons  in  den  höheren  Luftschichten  in 
jeiKT  .lahres/cii  v^J^hf■Trs^ll(■n^l('  Witulrifhlun^r  eine  östliche,  nai  h  \i'\v-Yrrrk  lim  ;;eliende, 
unter  Vermeidung  der  grolkMi  ."^len,  südlich  dertaelben.  Gutes  Wetter  pflegt  um  diese 
Jahreszeit  beständig  zu  sein,  da  gewöhnlich  im  Monat  Okiober  nur  8  bis  4  Regentage 
eintreten.  Die  mittlere  Monatstemperalur  auf  dem  Rrdboden  beträgt  im  Oktober  etwa 
20*  l'..  Ks  muß  hierbei  er-vähnt  weiden.  daf>  dii  trtöf^te.  bisher  in  den  Vereinigten 
Staaten  ausgefüiirle  Uollunfahrt  von  Sl.  Louis  aus  durch  Juhn  Wise  lK5i)  gemacht 
wurde.  Er  landete  in  Jefferson  County  im  Staate  New-York. 

Der  Aeroklub  von  Amerika  ist  in  der  Lage  roitzuleilen,  daß  das  Gas  fftr  aUe 
Wetlfahrer  um  den  intcrnnHnnalcn  aeronautischen  Preis  kostenlos  geliefert  wird.  Für 
besondere  Preise  in  den  lioteU  wird  gesurgt  werden  und  wenn  eine  genOgende  Zahl 
von  Klubmitgliedeni  des  L  F.  A.  herkommt,  wird  es  möglich  sein,  einen  besonderen 
Fahrpreis  von  New-York  und  zurQck  zu  erwirken«  Oer  gewöhnliche  Fahrpreis  beträgt 
21,2.'»  Holhrs;  wenn  genug  I^uftschiffer  -ich  arti  Wettflng  beleiligen,  ist  es  möglich,  den 
Preis  auf  etwa  ;i2  Dollar  für  Hin-  und  Hückfuhrl  herabzusetzen. 

Die  DampfschilTahrtsgescUschaften  von  Europa  nach  den  Vereinigten  Staaten  werden 
ebenfalls  Erleichterungen  eintreten  lassen. 


Geehrter  Herr! 


VrT  Ai  i  oklnb  von  Amerika  isl  dabei,  L'nterhativllun'jf^n  yi  fiiliTon  zum  Zwc  t-.*-  der 
steuerfreien  Kinführuiig  Uer  Baiions  der  WeUUicgcndcn  während  ihres  AuTenlhaUuä  in 
Amerika. 

Außer  den  alljfthrUcb  in  dem  inlernalionalen  aeronaulischen  Wettbewerb  angebotenen 

Preisen  werden  verschiedene  K(irper?i<  liafleii  von  St.  I.ouis  Preise  für  den  zweiten,  dritten 
und  vierten  Gewinner  aussetzen,  in  einem  (iesamtwertc  von  5()()()  Francs. 

FUr  diejeni^'en.  die  Versuchsfahrten  zur  Vurherciiung  für  das  internaliociale  Fliegen 
zu  machen  wOnsefaen  oder  die  sich  am  «Lahms-Preise*  zu  brtriligen  wünschen,  welcher 
vom  Aeroklub  von  Amerika  nach  dem  J.  März  l!Mt7  auspesrhriiben  wird,  sind  Vor- 
kehriin^'en  getroffen  worden,  daTs  nie  das  benidi^le  (ius  zu  einem  besunders  herahgeselzlen 
Preise  erlialien.  Dies  giU  aber  nur  fttr  lialionfülirer,  die  vom  Aeroklub  vun  Amerika 
empfohlen  sind.  Die  Wettbedingungen  für  den  «ijahmsprois»  werden  spiter  bekannt 
gegeben  werden.  Den  Wetiilie<;era  wird  jedwede  Erleichterung  seitens  der  Gascompany 
zu  St.  Louis  «.'ewährl  werden. 

Wir  erinnern  daran,  daT)  nach  den  Vurächriften  die  Anmeldung  zum 
Eintritt  fttr  den  Wettflag  für  den  internationaien  aeronautischen  Preis 
1907  mit  dem  1.  Februar  1907  abgeschlossen  wii  d. 

Dir  sehr  ergebener 
Curtlund  t".  IJjshojj,  Präsident. 

BaiionfUhrer-Flaggen. 

Je  mehr  der  S|»urt  .sich  de^  Uallonfahreuä  bemächtigt,  um  so  mehr  treten  auch 
in  der  AeronauliU  Sporlsbedürfnisse  auf.  Als  solche  muß  man  u.  a.  die  Führung  be> 
Bonderer  Flaggen  fQr  Ballonführer  bezeichnen,  Flaggen,  die  im  Bureau  des  Internationalen 

LuftsfliilTer-Verbandes  anziiirielden  und  einzulrasjeti  sind.  Der  Wiinpet  bleibt  damit  das 
Eigentum  des  Ballonführers,  er  /eij;!  seine  Karben,  er  ist  sein  Wapiien. 

Wohl  dem,  dessen  Farben  durcli  wiederholte  Siege  weltbckauul  werden!  r?ic 
werden  überall  gern  gesehen  und  freudig  begriifll. 

Im  Nachstehenden  geben  wir  die  Liste  der  bis  jetzt  eingetragenen  Ballonführer- 
flaggen: 

Victor  IJacun:  blau  und  wei(>. 

Jacques  Balsan:  blau  und  rot. 

I  iuile  .lanets:  rot  uiul  weift. 

Kdouard  Itoulenger:  rot  und  weifi. 

tieurges  Dubois;  rot  und  weiß. 

Georges  Le  Brun:  grün  und  weiß. 

Andre  I<e  Brun:  irriin  und  weiß. 

J-ouis  (Jodard;  -^rün  und  weil«,  diagonal  ein  weißer  Stern. 

Georges  Besanvon;  roter  Wimpel. 

Charles  Levie:  blaner  Stern  auf  weißem  Grunde. 

'ieor^M's  Haus;  weif»  und  rosa,  diagonal. 
Krnesl  /ens;  weif^er  Stern  nof  h!;!uem  <irunde. 
Paul  Tii>»undter:  himmelblau  und  schwarz. 
Leon  Barthott:  grün  and  gelb. 

Georges  ßlanchet:  seliwarzes  Kleeblatt  auf  weißem  Grunde. 

Leniaire'  .'scliaciibrett  schwarz  und  ;relb. 

Cumtc  de  La  Vaulx:  Azurblau  und  üchwarz. 

Comte  Adelin  d'Oultremont:  rot  und  schwarz. 

Comte  Arnold  de  Contades:  l  iau  und  gelb,  gelber  Stern. 

Jacques  Faure:  vier  weiße  Kugeln  :>nr  rotem  Grunde.  ^ 
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Der  Warmluftballoiii  eine  deutsche  Erfindung  des  Mittelalters. 

VbuntM  n  Saite  il»->tM  im  JalngwicB  iMM.) 

Von  Frau/.  Marie  Feldhaua. 

Bei  meiner  Arbeit  «Was  wissen  wir  von  ücrlhold  Schwarz« V  iZeitsclirifl  für  !ii- 
storische  WafTeiiivUiKle,  Dresden  1;m>Ü,  Hell  3  und  i)  licl  mir  die  Alinlichkeit  der  Titel 
jen«r  Berliner  Handecbrift  von  lb40,  in  der  ich  den  Warmlnftballon  fand,  und  einer  am 
60  Jahre  Alleren  Ilandsclirift  in  Frankrurt  a.  M.  aur: 

...Cmic  t>o!iot  an  cim  (\nt  Diitt  ferc  nn^ibovliirfi  bnwd)  (\v.[  i  genannt '  boiS  ruft  bnb  fiievwerf» 
bu{)A)      jaiiien  nebictdjt  uon  atn  beiocrtten  nieiftcm  mt>  t>cx  lauft  Dcrilenöigent.  •  . 

Die  Bilderhandechrift  zAhlt  nach  dem  Urteil  yon  Jäbns  (Geschichte  der  Krieg»- 
u-issonscliarien,  S.  271)  zu  den  präoliti^'sten  ihn  r  At  l.  Auf  dem  Einband  trlgt  sie  einen 
Holzschnitt  mit  der  Überschrift  «DJS  BVCII  GKlKKItT 

DE  RAD  ZV  FRACKÜRT.. 

Das  Rflstbuch  der  Berliner  Königlichen  Bibliothek,  aus  dem  ich  hier  den  Warroluft- 
ballon  wiedergab,  ist  eine  Abschrift  davon,  die  spAter  im  Besilt  des  Prinzen  Moritz  von 
Nassau  war. 

Das  Frankfurter  Manuskript,')  dessen  Autor  sicli  nicht  nennt,  enthält  bereits  den 
Warmlnftballon  mit  Fesselseil  und  Winde.  Wir  können  die  Kenntnisse  der  Ballonknnst 

also  in  die  Mlütezeit  der  deutschen  Kric^sinpenieure  ins  15.  Jahrhundert  setzen.  Ich 
zweifle  nirhf,  daP*  wir  auch  norli  frühi-re  Aii'^'aheii  iiiier  Feuerdrachen  finden,  wenn  Wir 
die  vielen  liandschriUen  jener  Zeit  durchsucht  haben. 

Ein  biHhcr  unbekuiiul  );<'lilie>H>iie>  Luftst-hin*  von  ITX  tindel  man  in  einer  drei- 
bändigen Handschrift  d«  Gelehrton  Eberhard  Christian  Kindermann,  heule  in  der  Königl. 
Bibliothek  zu  Berlin.  Der 
Verfasser  war  Thenlo;;e 
und  scheint,  als  er  sein 
Werk  mit  Jahren 
begann,  in  Berlin  ge- 
I<  l)t  zu  habi  n  Er  gab 
ihm  den  stuizen  Titel 
«Physica  sacra»  und 
sagt  in  der  Vorrede,  dafi 
er  seine  Aufzeichnungen 
drucken  lassen  wollte. 
Doch  dazu  scheint  es 
nie  gekommen  zn  sein, 
obschon  das,  was  Kin- 
dermann  niederschrieb, 

origineller  ist,  wie 
manch  anderes  physi- 
^ialisches  Werk  aus  der 
Mitte  des  IH.  Jjihrhiin- 
tlerts.  Unsere  Abbildung 
zeigt  ein  kleines  Schiff 
mit  Se^el,  Laterne  um! 
Faiincn  Der  LuftscIiilVer  beweRl  in  der  Art  des  Huderns  zwei  riesenhafte  VogelflQgel.  Unten 
in  der  Ecke  tles  Hlaltes  sitzt  eine  Frau,  die  bei  Betrachtung  des  Über  den  Wolken  hin- 
segelnden  Fahrzeuges  in  ein  Buch  die  Worte  schreibt:  «Siehe,  ist  es  doch  noch  möglich 

*)  Slgnalur  M.  S.  II.  W;  kntKtvlmnt:«zcit  HiiO.  —  Die  .«^jgtiatur  der  ilerliner  AbcchrlflM:  Cod.  genn. 
M.  M  (Bidit  S5I,  wi«  «hM  intOmlfch*  Notls  im  K«lat»g  mgt«). 
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geworden».  In  d^r  Besolm-ibunu  sagt  Kimlermann,  daß  or  sirli  auf  dies«-  Weise  Jen 
mriston  Rrfol^  vt-ispiäclic.  Itedfnktn  wir.  daf^  vor  den  Verbuchen  der  Monlpolliers  im 
Jahre  1783  diu  Idctii  über  LufbclulTu  iiicltt  allzu  iuüuig  ^>ind.  duun  oissclieinl  uns  Kinder- 
manns Vorschlag  zu  einem  dynamischen  Flie^rent  obschon  er  unausführbar,  wie  hundert 
andere,  doch  bemerkenswert.  F.  M.  JP. 

Zum  Studium  d«s  dynamisohen  Fliegen». 

Das  U'l/ic  ( tktoburlieft  diM-  Zcitschrirt  dt-s  Vereins  deutscher  Ingenieure  brachte 
die  wi'-'-f'nssverte  Mitteihiiv^,  daf»  das  Kurat  'riiun  !<  r  Juli  l/inrnsstiftunj:  t\f^r  dctitsriien 
Industrie  eino  Kouuiääsion  (ür  das  Situduim  des  d\ naiiusclien  Flie^^ens  boruion  und  die 
BewiUigin^  von  je  250(10  Ji  tüt  eine  Itdhe  von  Jahren  in  Aussicht  genommen  hat^) 
Bexweckt  soll  werd<'n  die  exiierimentclle  Kifi)rscliun'^  der  Mitli-l  fiir  die  Herslellun;:  trag- 
ffihiiicr  Flugvorricliluiigen  auf  wissenschaflliclier  (iruiidlaj;e.  Der  Artfans  soll  tnil  der 
l  ntersuchung  von  LuUschraubeu  (;einachl  werden.  Zur  Uurctifühning  dieser  Arl^eit 
wurde  vor  kurzem  von  der  genannten^Kommission,  deren  Vorsitzender  Prof.  Dr.  C.  v.  Linde^ 
München,  isl.  Dr.  In^'.  RainTsfeld  berufen. 

Durch  die  T]<"  Tünilting  dieses  rnterneliineii^  sich  das  Km ,il> m  inm  iI<T .luhiUlums- 
sliFlung  der  deutschen  hidubtrie  ein  uulierordentlicltcs  Verdienst  um  die  im  Werden  be- 
griffene LnrischilTahrt  und  namentlich  um  einen  Zweig  derselben,  die  Aviatik,  erwwben. 
Bekanntlich  hnt  diese  Riclitun^  noch  iiuüersi  geringe  FTfolge  aufzuweisen.^)  Es  liegt 
das  /umeist  an  der  unzweckniaüi^i-n  Form^ehiin'j  d^  r  K!uj|;niaschine ;  mnn  versucht 
immer  und  iinuier  wieder  den  Körperbau  des  Vugels  nucti/.ubdden.  wobei  stets  übersehen 
wird,  daS  die  Bedingungen,  unter  welchen  der  Flug  des  Vogels  und  der  des  Mensehen 
Statllinden  kann,  grundverschieden  sind.  Die  >li  in  V  >;;el  naclij>  ilunle  Klugmaschine  hat 
ebensoviel  .\iissichl  auf  Krfolp.  wie  jene  scrhsbeinige,  dem  Pferde  nachgealiinle  Lokomiitivi-. 
oder  wie  jetieü  ^chid,  das  dem  äciiwinniivugel  mit  meinen  Schwimmhäuten  nachgebildet 
worden  ist.  Mögliehst  einfach,  das  ist  der  erste  technische  Grundsatz,  nnd  der  gehört 
vor  allen  Dingen  hei  der  Konstruktion  von  Lnflfahrzeugen  beherzigt.  Weiter  kommt  in 
Betracht,  daf-  der  ^fl)lut>  nfrage  (im  Zusrimmenlirmi;  mit  dem  auflrelenderi  Lufl U  Ku  rslatvl) 
zu  wenig  itecimung  getra;;en  wird,  obwubl  man  weiG.  daß  sie  von  auäschlug;;ebcnder 
Bedeutung  (Qr  das  Gelingen  der  Flugversuche  ist  Man  stellt  an  den  &fotor  nur  die 
Forderung,  möglichst  leicht  zu  .sein;  die  ^^lärke  (Anzahl  der  P.  S.)  des  Motors  nimmt 
man  ji'doch  unbe-rreifliclierweise  nach  (iefühl  an.  l  nd  ih  n  meist  zu  kleinen  Motoren 
scheitert  &ehr  ufl  dm  ganze  l'iiternehmen.  Nuch  ätiefiniUlei lieber  wird  die  Luftscliraube 
behandelt.  Man  hat  jetzt,  nachdem  man  sie  schon  jahrzehntelang  verwendet,  noch  keine 
zuverlässigen  .Vn^aben  über  den  Zusammenhang  der  Zahl,  (in'ifte,  Gestalt,  Anoidnwig  etc. 
der  Flügel  mit  dem  Wirkungsgrad  der  I.ulVr'iranhr  'Xiir  Kiaf  Zi^pj^  ün  in  I'cttt'-rliland 
und  Walker  und  Alexander  in  England 3)  iiabcn  grüLScre  Versuche  mit  Luftschrauben 
angestellt.) 

Mit  um  so  größerer  Freude  war  es  daher  zu  begrfifien,  daß  endlich  von  technisclwT 

Seife  nvis  dieses  I'niblem  ;iiir„r'iriff}  n  worden  ist  Wie  m.in  an<  dein  Programm  ersieht, 
wird  mit  echt  deutscher  tirUndUchkeit  ans  Werk  gegangen.  Man  issl  sich  der  Scliwierig- 
keit  dieser  Aufgabe  bewoßt  und  veriUlt  daher  nicht  in  den  alten  Fehler,  irgend  ein  will* 
kQrliches  Flngmasehinensyslem  erproben  zu  wollen,  sondern  untersucht  erst  jene  tech» 
niscfion  Hi!f'-mi'«t'!  hf^fVrüch  Fcsligkeil.  Leistung  usw..  die  für  das  Treiben,  Tragen  und 
Steuern,  die  Ilauptfimktionen  eines  LuflschilVes,  in  helrachl  kommen  können. 

Daß  dieses  Unternehmen,  wie  alle  Studiengesellscliaflen,  die  meisten  Aussichten 
auf  F.rfoIg  hat,  ist  ja  wohl  selbstverständUch,  da  ihm  in  wissenschaftlicher  und  technischer 

■)  Die  angügtibone  äummo  dürft«  zu  CMing  beia«^sa<Mi  »«iik 

*)  Er«t  die  jMnf«>t«n  Vertnrhc  Ton  Santo«  Dumonl  bercchlieen  zu  grüGcrm  lI<i|Tnanp>n. 
Ncaerdiii];it  atich  Ari>Ji«lt-AC«n  in  Fntikraich.  (Rnl.) 
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Hioaicht  aHe  nur  denkbaraa  Hilfnnitlel  zur  VerfQgung  stehen  werden.  Mit  Spannung 
darf  man  daher  den  Arbeiten  entgegensehen.  Fr.  Riedel. 


Aufmunterungen  fOr  Flugapparaterllnder 

aind  neuerdings,  wie  «La  conqußte  de  l'air»  mitteilt,  in  sehr  lobender  Weise  nnd  Ans- 

dehnnng  orrolgt. 

«Le  Malin»  in  Paris  riciilct  für  Sopictnher  19Ö8,  {lelogenllich  der  lianzösisch- 
eoglisehen  Atü^stcUung,  einen  Wettbewerb  für  Flugvorrichtungen,  schwerer  als  die  LuR, 
ein,  wobei  der  Weg  von  Paris  nach  London  znrackzulegen  ist.  Die  Preise  sind  jedenfalls 

sehr  vi  iTürirt  risi  Ii.  drnn  es  haben  hierfür  bereits  '/ezoichnel :  »Le  Matin  100(XX)  Fr.,  der 
Marquis  de  i)ion  öOIKK»  Fr.,  eben.soviol  Mr.  Ctiarley  und  M.  Clement,  an  welche  sicli  viele 
Uej^eistcrte  unschlioBen  werden,  so  daß  die  Bewerbung  zweifellos  sehr  lohnend  für  Sieger 
sich  gestaltet. 

«Daily  Mail»  bat  lOOCK)  Pfund  Sterlins,'  für  einen  Gleitflieger  ausgesetzt,  der  zuerst 
die  Strecke  London — .Manchester  zurücklegen  werde.  .Santo.«*  Dumont  hat  in  einem  Zu- 
Stimmungüsehrciben  beantragt,  daf^  zweimal  Zwischenlandung  zur  Pctroleumorgänzung  zu 
gestatte»  sei.  Außerdem  kündigte  er  die  Stiftung  einer  Goldmedaille  von  1000  Fr.  Wert 
als  besondere  Gabe  für  den  Gewinner  an.  Bisides  wurde  angenommen,  l'nler  den  von 
«üaily  Mail»  aufgcätellten  üedingnngen  im  vorläuligen  BewerbungsregiemeMt  ist  von 
Interesse,  daß  der  Flugap{tarat,  welcher  nundestens  eine  Person  tragen  muß,  sich  mit 
eigenen  KrAflen  vom  Boden  erheben  soll,  jedoch  vorher,  wie  auch  nach  der  Landung 
auf  dem  Hoden  sich  fortbewegen  darf.  Schwebend  hat  er  eine  Meile  direkter  Kntfernung 
auf  einetn  vom  Komitee  zu  bestimmenden  We^  zurückzulegen,  üie  Bewerbung  steht 
der  ganzen  Welt  ulTcn.  Von  der  «Adams  Alanulacturmg  Gompagnie»  werden  liicrzu  noch 
8000  Pfund  Sterling  als  besonderer  Preis  Tersprochenr  wenn  der  ganse  Apparat  innerhalb 
des  englischen  Kaisertums  hergestellt  sei.  Für  den  Fall,  daf>  der  .Sieger  unter  Benützung 
eines  in  Kngland  hergestellten  Motors  .rfahren  ist,  setzt  ihm  das  Journal  <Aulo-Car> 
ebenso  einen  Preis  von  äüO  Pfund  iSlerling  aus. 

Die  Eigentümer  von  <Daily  Graphic»  und  von  «Graphic»  bieten  femer  1000  Pfand 
dem  Frlintler.  der  einen  Flugapparat,  schwerer  als  Luft,  vorführt,  welcher,  mit  1  oder 
mehr  Passagieren  besetzt,  mindestens  eine  Meile  durchllie;;!. 

Der  «Autoinobile-Racing-Qub  de  Uruuklandü*  teilt  durcli  seinen  Vize|jrrtsi(leiilen 
Lord  Montagn  de  Beaalien  mit,  daß  er  dem  ersten  derartigen  Apparat,  welcher  ohne 
Bodenberührung  die  ganze  Länge  der  Konnbabn.  ca.  H  Meilen,  in  ciiu  r  Höhe  zwischen 

Fufi  innerhalb  10  Minuten  durchlliegt,  einen  Preis  von  2ö00  Pfund  biete.  Der 
Bewerb  ist  bis  31.  Dezember  l!Ml7  offen. 

Dem  Aeroelub  ist  Kunde  geworden  %*on  einer  ausgedehnten  Bewegung  gegen  die 
jedem  Bewerber  auferlegte  Bedingung,  dafi  er  Mitglied  eines  bekannten  I.uffschilfor- 
vereines  sein  müssr.  Dies  ist  im  Interesse  der  Förderung  aller  einschlägigen  Bestrebungen 
nur  als  vernünttig  zu  begrüßen. 

Erinnert  man  sich  an  verschiedene  schon  vom  «Adroclub  de  France»  etc.  aus- 
gesetzte Preise,  sowie  an  den  seit  2  Jahren  aufgestellten  Preis  Deutseh-Arcliedeacon  zu 
.')Onn(i  Fr.  für  einen  geschlnssrnrn  Ktlonn  tiTfttij^r.  so  wird  man  zageben,  dafi  es  an  Er- 
munterung einschUigiger  Bestrebungen  meist  1.  hlt.  K.  N. 

Santos  Dumont 

hat  sich  mit  dem  Bau  seines  ^Aeroplane^  auf  »in  Gobiel  be',robcii,  aiil  dem  nicht  so 
rasch  ins  Auge  fallende  Erfolge  zu  erreichen  sind,  wie  mit  einem  «Keukbareu»  bei  mäßigem 
Winde;  doch  hat  sein  MotorgleitJlugap]>arat  wie  im  Heft  XU  1906  beschrieben  funktioniert 
nnd  ihn  durch  die  Lvft  getragen.   (Der  Apparat  ist  auf  Seile  40-(  der  «nioslricrten  Aero* 
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nanÜBChen  Mitteilungen»  1906  in  allgemeinen  Umrissen  hesprochonV    «Laconqu^te  de 

rair»  stellt  auf  Gmnd  der  Vergletchnncsformel  —        B«^^^  »^.-'^|>'l'  •^'  t'^'  Koeffizient 

Ocwichl  Uesclnvmciigkeil 

fttr  Benrteiinng  der  Leistung  —  die  von  Santo«  Dumont  erttellen  Resultate  gegenüber 

den  oinschlägigen  Versuchsergobnisscn  von  Archcdeacon,  (Linn  cieii  Narlirichlen  über  die 
von  den  Brüdern  Wright  erreichten  Kesiiltaie.  dann  jenen,  die  bezüglich  Langley  von 
1896  her  vorlieuon.    Sie  gestalten  sich  wie  folgt : 

für  Archedeacon  .  ,  .  .        ^  ,  ^  <rnrE-/^  i  ~  t>»s21", 

420  Kilo)  X  16,6  (secm.)        '  ' 

1  MM  I 

für  Wrighl  -  0,40, 

76 

für  Langley  '"la  x  lö  ' 

för  Santos  Dumont .  .  .  v  n»  ~ 

Nach  dem  Bau  der  Formol  ergibt  sich  beste  Kraftausnütznng,  d.  i.  geringster 
VerUist  bei  dem  niedrii.'sten  Wert  des  errechneten  Koeffizienten.   Die  obige  (jegeiiiiber- 

stellung  läßt  soinit  nnrh  cini'^c!  V«>rv.)llkommniiii<:<'n  an  dem  jiiiijiiten  der  eri»rot.l- n  ^fo^l>^- 
gleiülttiger  als  wunäoheiiswerl  cr.Hcheitua,  wa^  nicht  hindert,  da.nkbar»L  auzuerkenncu, 
daß  Santoa  Dumont  seine  Mitlei  und  seine  Energie  zur  Eratrebung  neuer  Erfahrungon 
und  Fortschritte»  unermüdlich  in  den  Dienst  der  großen  Sache  stellt.  Saldos  Ihiinont  hat, 
wie  fM  l  i  iiU  Mail>  mitteilte,  neuerdings  einen  lüü pferdigen  Motor  beslellt,  der  nur  KM)  Kilo 
wiegen  soll.  K.  N. 


Eine  Ehrung  Lilienthals. 

AnÜiAlich  der  Konferenz  der  «  V.  I.  A.  >  hat  dt  r  bekannte  französische  Klugtech- 
niker Hauptmann  Ferber  es  sieh  nicht  nehmen  lassen,  in  Grof^lichterfelde  auf  dem 
Grabe  des  Ingenieurs  Otto  Lilienthal  einen  Kranz  niederzulegen,  ein  Zeichen  seiner 
Hnchachtung  und  Anerkennung,  die  zu  äußern  er  ein  inneres  UedQrfnis  empfand,  wie 
er  sich  uns  gegenüber  äulk'rte. 

Viele,  sehr  viele  denken  heute  «urack  an  den  Massischen  Begrttnder  des  persiin- 
lichcn  Kunstfluges,  .  in  Andenken  wird  zunehmend  bei  uns  wachsen,  wenn  erst  einige 
weitere  Jahre  ins  Laitd  gegangen  sein  werden.  9 


l);e  Finna  Friedru  h  Lux,  G.  m.  b.  II.,  I.,udwigsliafeii  hat  für  ihre  Fr«hin>rheM 
Rt*M>naii74ip|iunito  Tachumeler,  Fieijuenzmesser,  l'hasenindikalurcn,  Lokomotivgescliwin- 
digkeitsmcsser,  Ferngescbwindigkeitsmesser,  Umdrehungsfernzeiger  fOr  Kriegs>und  Handels- 
schifli;  etc.l  auf  der  Heich«'nberger  und  Nürnberger  Aii!~slelltnm  Hie  goldene  Medaille 
und  auf  der  Aui^stellung  m  Mailand  zwei  Ehrend iplonie  erlialten. 


Zum  Kapitel  „Risse  in  Wolkendecicen**. 

Der  Arlikt  l  «I  her  die  Abbildung  von  (Irwä.^'.i  i n  in  Wolkendr-f  ken  •  in  der  lel,'.ten 
Dezomberiiuinmer  bildet  die  Veranlassung,  hier  eine  iieül>achlung  mitzuteilen,  die  bisher 
nicht  der  Veriiffentlichung  wert  gehalten  wurde.  Aus  letzterem  Grunde  wurde  auch  die 
Zeit  der  Beobachtung  leider  nicht  notiert:  jedoch  besteht  über  die  Saelte  selbst  kein 
Zweifel.  Fs  \v;ir  an  einem  naln /.u  windstillm  T,i;,'e.  als  .nif  einctii  S|i;i;:iergaiige  nörd- 
lich von  München,  bei  dem  Vururle  Solln,  meine  Aufmerksamkeit  auf  eine  nn-rkwürdige 
Erscheinung  am  Himmel  ^«  lenkt  wurde.  Der  ganze  Ifimmet  war  mit  einer  gleichmaßig 
getönten  im  Qbrigi'n  ganz  gescldossvnen  Wolkendecke  Überzogen,  nur  ging  quer  durch 
sie  von  Osten  nach  Westen  ein  Spalt,  durch  den  das  reine  Hlau  des  Himmels  hindurch^ 
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blickte.  Die  \V<)lkende«'k«;  verlor  sich  nicht  etwa  allmählich  gegen  den  Spall  zu,  sondern 
zeigte  beiderseil»  ziemlich  scharfe  Merantlung.  Die  Erscheinung  hatte  Ähnlichkeit  mit 
einer  geh<>r!*lenen  Kisdecke,  deren  heide  IVile  sich  soweit  von  einiiander  enlfeinl  hahen, 
daß  man  durch  den  Hif»  het|u«'m  in  die  Tiefe  selten  kann.  Die  He()l)aclitnng  scheint 
mir  der  Krwähnung  wort,  weil  in  der  Kichluns:  des  Risses  kein  Fluß  läuft  (der  Kif>  war 
senkrecht  zur  Richtung  der  Isar),  und  vielleicht  sind  solche  Ausnahmcfülle  geeignet,  der 
Krscheinung  auf  den  (irund  zu  kommen.  Auniilligkeiten  im  (ieliinde  waren  in  diesem 
Falle  allerdings  nicht  vorhanden,  außer  vielleicht,  daß  zwischen  .München  und  Solln  eine 
ilöhendilTerenz  von  ca.  50  m,  also  von  Süden  nach  Norden,  senkrecht  zu  dem  Spalt, 
ein  ziemlich  starkes  Gefälle  existierte.  Hermann  Zwick. 

Der  Drachenflieger  im  Lichte  der  „Allgemeinen  Automobilzeitung". 

Die  MotorluftschilT-StuiUengesellscIiafl  teilt  uns  zu  dem  genannten  Artikel  (Heft  1, 
lfH)7.  S.  lOi  mit,  daß  sie  aus-  dem  Inhalte  der  «Allgemeinen  Automohilzeilun-f'  nur  für 
die  unter  der  iFberschrifl  cOffizielie  Mitleilun-;en  der  MotorluflschifT-Studiengeseil>ch;ift 
m.  b.  II.»  gemachten  .Angaben  verantwortlich  ist.  Für  die  übrigen,  unter  <lem  Kopf: 
<Das  MotorluftschilT.  die  Flugmaschine>  erscheinenden  Aufsätze  trägt  die  MiitorlufLschifT- 
Studiengesellschafl  die  V'erantwortung  nicht.  Die  Red. 


Aeionautisclie  Vereine  iiiiil  Begebenheiten. 


Damenfahrten  im  Niederrheinischen  Verein  für  Luftschiffahrt 

(mit  3  Bildern). 
Von  Oberlehrer  Km«»!  Miliin-Ii-Honn  a.  Rii. 
1    Die  Moseltuuke. 

Ol.nuhe  nicht,  verehrte  Leserin,  daß  ich  die  S.tmiiilung  Deiner  besonderen  Koch- 
rezepte um  eine  neue  «Tunke»  bereichern  will;  diese  Tunke,  von  der  die  folgenden  Zeilen 
berichten  sollen,  hat  mit  einer  richtigen  Tunke  nur  eim-n  gewissen  (>rad  von  Feuchtigkeit 
gemeinsam:  wenn  der  l.uftschifTer  in  einen 
Wald  oder  in  ein  Wässerchen  hineinfährt,  so 
nennt   er  das  eben  so  hübsch  wie  treffend 
«Eintunken»,   und  das  Ende  dieses  kleinen, 
reizenden  Erlebnisses  tunkt  eben  in  die  Mosel 
ein.  —  Eine  Damenfahrt?   Dazu  gehört  nicht 
mehr  wie  eine  Durchschnitlscourage,  das  sei 
im  voraus  bemerkt ;  den  Glorienschein  einer 
besonderen  Leistung  müssen  wir  unseren  liebens- 
würdigen Korbgenossinnen  im    Interesse  der 
Wahrheit  versagen.    Sie  seihst  empfinden  und 
wollen  es  auch  nicht  anders. 

Als  am  2i.  Februar  vorigen  .lahres  um 
2  riir  nachmittags  ein  Quadratmeter  blauer 
Himmel  sichtbar  wurde,  konnten  wir  dem 
liebenswürdigen  Drängen  unserer  begeisterten 
Damen  nicht  mehr  widerstehen:  schneit  zu 
Rad  nach  fiodesber-j  hinaus  und  in  die  Riillon- 
hülle  hinein,  um  Ventil  und  Reißbahn  fiir  die 
Damenfahrt  selbst  zu  prüft-n;  nach  l'i.Slun- 

llliiiilr.  Acrnn.-iut.  MitU'it.  XI  Jalirg. 


Fi;.  1.   -  Moteltanke. 


den  stand  «Rliein»  zur  Abfahrl  bereit,  und  uiihcre  Damen  kliltertcn  über  einen  ^ituhl 
in  den  Korb.  «Laßl  los»,  und  «Rhein»  erhobt  sirb^  kaim  »cft  aber  vom  lusUgen  Godes- 
berg nii  lit  trennen,  ohne  einen  ri(  liligtsn  Stndentenulk  veriibt  /.u  haben;  er  nimmt  dir; 
'JVIophonleitnns  des  (tn<»M  Prk»'s  tritt  wir  slni\  da-^  ;iber  üch<m  pewübnt :  der  Draht  zur 
iteparatur  liegt  schon  bereit.  Inzwisriu'ti  ieuciitel  die  Nachmittag5äuiine  auf,  bescbeiut 
zauberhaft  die  beschneiten  Kuppen  des  Siebengebii^cs  und  spiegelt  sich  in  den  hohen 
Fenstern  der  Drtichcnliurg.  Vor  der  Burg  siK'ben  dio  Relie  im  Srbnee  ihr  Kutter:  die 
Hunde  lif^lh-n  hinauf,  die  Korb<reiiossmrien  antworten  tiui^ielund  älmüch:  die  Hühner 
gackern  den  großen  Ilaubvugcl  da  oben  in  der  Luft  ängsiiuh  au.  aucli  ihnen  wird 
in  ihrer  Muttersprache  geantwortet.  —  bizwischen  wird  aurh  der  Provianlkorb  untere 
sucht,  luid  unseren  beiden  Damen  wohlverdientes  I,ob  (lesjjendct :  so  ein  (Wäschen  Sekt 
liorh  oben  in  IIii.mih- shöhen  schmeckt  besonders  ;;ut,  auch  selion  nachmittags  um  '»  Uhr. 
Über  die  Huine  Altwied  und  etwas  hüber  über  Schloß  Monrcpus  gehl  die  Fahrt  wieder 
ins  Rheintal  herunter.  Aber  der  Ballast  geht  zu  Ende,  sodaft  die  Landung  nahe  bevor^ 
stellt:  hei  dem  Wort  'Landen-  ••rtiehl  sich  •  in  zweifacher  I'rolesl,  \veni{;stens  noch  bis 
Koblenz  soll  die  Falirt  ^elicn.  *.^cii<"n»« .  t  ili  i  Ffiliifr.  «da«  kann  geschehen,  aber  dann 
müsüen  wir  in  die  Mosel  eintunken.»  iJi^eistert  wird  dieser  »n-danke  aufgenommen.  Diese 
Landungen  haben  den  Vorzug,  daß  der  Korb  ganz  sacht  aufsetzt  und  die  Insassen  nichts 
von  einem  Sto('>  verspüren:  aucli  sinkt  dei  Korb  nicht  etwa  tief  ein,  sondern  erhebt  sich 
f  i-l  iiijjeiibhcklich  wieder  atis  (Ifin  nassen  !  l'  tnent  und  treibt  dann  mit  einigen  Zenli- 
nietern  Tiefgang  langsam  ans  I  fer.  liei  dieser  Fahrt  kam  nun  noch  als  interessantes 
Moment  hinzu,  daß  geographisch  die  Mosel  in  den  Rhein  fiUlt,  da  wollten  wir  nun  einmal 
als  Einleitung  lur  die  FastnarhtstaKe  unseren  •Hhein»  in  die  Mosel  fallen  lassen.  —  «Die 
Damen  auf  die  Sit?:<  kommandiert  der  Fü'  ii  r,  niid  laii^^  nn  f  iMi  n  wir  auf  das  Fluft- 
betl  der  Mosel  xu,  sehauniend  spritzt  das  Moselwasser  aul;  wir  .sind  galt  gelandet!  Dnser 
Korb  treibt  nun  unter  dem  Händeringen  der  am  ITfer  versammelten  Menge  auf  einen 
Schleppkalui  zu,  dort  binden  wir  ilin  vorlAulig  fest:  Pioniere,  deren  K.ivnr.e  am  Fier 
liegt,  eilen  uns  zur  Hilfe  »nd  Um  Ip  n  uns  aus  der  Mosel  heraus  und  die  interessante 
Fahrt  ist  beendigt.  Der  üallon  wird  entleert,  ver|>ackt  und  die  Landungstelegranuue 
gehen  in  der  vergnügten  Fassung  fort:  «In  der  Mosel  glatt  gelandet!» 

2.  Die  Verlobunssfahrt. 

Aus  dem  Führer  des  Ballons  «Rhein*  und  einer  der  Korbgenossinen  ist  gelegentlich 
der  «Moseltunke»  ein  glückliches  Brautpaar  geworden.  Zur  Feier  des  Verlobnngsfestes 

wird  für  den  Juiiivollmtmd  eine  Nachtfahrt  im  Haiion  bescldossf  n  Die  beiden  fri.hr-n 
IDieinlandstüchter,  die  bu  schnt-idig  in  die  Mosel  getunkt  sind,  haben  auch  den  Kutim,  die 
beiden  ersten  Damen  zu  sein,  die  sich  dem  Luftballon  zu  einer  Nacbtfalirt  anvertrauten. 

Zehn  Minuten  vor  Miltemacht!  «Laßt  los!»  Langsam,  ganz  sacht  erheben  wir  uns 
in  die  silberne  V'ollmondnacht  hinein.  <ftluck  ab!«  ruft  man  uns  herauf,  und  wir  winken 
unsere  letalen  Abschiedsgrül^c  hinunter.  Da  lie^^t  nun  die  mondscheinbeschienene  Rhein- 
ebene unter  uns:  kein  Wütkchen  steht  am  Nachthiramel,  ruhig  blinken  die  Sterne,  ruliig 
fließt  der  Rhein ^  still  ist^s  im  Städtchen  unter  uns;  nur  da,  wo  die  schwarze  linden- 
Wirtin  Studenten  und  Nichtstudenten  manch  vollen  Humpen  kredenzt,  flort  i.st  noch  Leben, 
unter  scballigen  Bäumen  sitxen  sie  am  Fuß  der  allen  Ruine,  trinken,  singen  und 
schwärmen  nach  alter  guter  deutscher  Sitte.  Alles  das  können  wir  deutlich  von  oben 
wahrnehmen:  schweben  wir  doch  kaum  50  Meter  über  der  Erde  hin. 

Si  lion  grüAen  von  der  anden-n  niieitiseit«'  die  Lichter  von  Koni^rswinter  herüber 
und  hinter  dein  frohen  Städtchen,  das  alle  Tau'e  Srmniag  hat,  tauchen  majestätisch  in 
edlen  Linien  die  sieben  Herge  auf;  voran  der  trot-iige  Dracheofels,  vom  Mundlicht  zauber- 
haft beschienen,  und  vor  uns  der  Rolandsbogen.  Vom  Klostertorm  der  Klosterinsel  sehllgl 
die  zw<dlte  Stunde.  Fn  den  (Jehiisrlien  des  Kiostergartcns  singt  die  N;\chtigall.  dazwischen 
wie  ein  lierl.nM  Kontrast  krächzen  kule  und  Lhu,  die  wohl  durch  die  zwölf  Schlüge  er* 
munleil  wurden. 
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Der  Mond  Uber  uns  scheint  so  liell,  dafi  wir  nicht  nur  die  Baroroeterablesttngen 

olinr  flrkfrisrlios  r!lüh!?iTni'fhrn  •Tia<I)eii.  sondern  wir  seilen  nurli  <]i-r\  S'liatt'^n  nnscrr«? 
Haitons  über  den  Hodderberg  geheimnisvoll  dahinhusthen  and  an  einer  besonders 
günstigen  Stelle  umgibt  sieb  der  Bailonschattcn  mit  einem  wundersamen  Farbenspiel, 
•s  ist  die  MundMireoIe,  ein  Phfinomen,  sich  nur  ganz  selten  dem  Luflachiffer  zeigt. 
Es  ist  wie  im  !^Iärchen.  Reiner  spricht,  joder  hängt  sich  in  die  Korbseile  und  schwlxmt 
still  tÜT  sich  hin. 

.  Die  Eisenbahnzüge  unter  uns  links  und  rccltts  vom  Strome  eilen  rollend  dahin; 
oft  verschwindet  fSr  einige  Sekunden  das  Zuggeräusch,  dann  war^s  ein  Tunnel,  der  die 

Lichterschlanpc  in  seim  m  dunklen  Gange  barg,  ('bor  friedliche  Dörfer  eilen  wir  liiinveg, 
der  Bauer  ist  längst  /ur  Huhe  gegangen,  ruft  ihn  dooh  der  Heusi-hnitt  am  anderen 
Morgen  früh  zur  Arbeil;  Phylax  bewacht  drauHun  die  Schatze  der  Bauernhütte;  da  streift 
wohl  unser  Schatten  seine  in  die  Vorderpfote  vergrabene  Schnauze;  er  erwacht  jlhund 
bellt  zwrrk-  und  ziellos  in  die  Mondnacht  hinein  Tliylax.  sei  still  >  rufen  wir  be- 
gütigend herunter,  «du  störst  den  Bauer  und  den  Herrn  Pfarrer!»  Aber  er  schwi  i-'t  nicht, 
sein  Bellen  geht  vielmehr  in  ein  ängstliches  Heulen  über,  vielleicht  weil  wir  gerade  Sand 
schtttten  mußtent  um  den  Dorfkirchturm  zu  parieren.  Hinter  dem  Dorf  geht's  Uber  einen 
Wald  liinweg,  dip  Halteleinen  streifen  die  Haumkronen,  das  Rascheln  erschreckt  das  ruliondt» 
Wild,  Hebe  und  Kitzen  treten  aus  auf  das  tnondbcschieneno  Feld  und  ein  Volk  Hühner 
wird  durch  den  unerwarteten  Besuch  aus  dem  vollen  Kornfeld  aufgescheucht.  Im  Teiche 
hinter  dem  Dorf  halten  die  Frösche  eine  Konaertprohe ;  in  den  Sologesang  einzelner, 
besfmdcrs  bfgnndf'tr'r  Sftnger  fällt  von  Zfit  zu  Zeit  dfr  jromisrliff-  riicr  ein 

Bald  nach  2  Uhr  kündet  sich  der  neue  Tag  an  durch  einen  malt  schimmernden 
Streifen  im  Osten.  Im  Tal  unter  uns  beginnen  die  Nebel  zu  brauen,  nur  einzelne  Felsen 
ragen  noch  aus  dem  Gewoge  heraus;  bald  sind  auch  die  letzten  Spitzen  verschwunden 
und  rine  regelrechte  Wolkendecke  hat  sich  gebildet,  über  der  wir  nun  einherfahren  wie 
über  einen  weißen  Teppich;  wir  haben  das  Gefühl,  auf  diesem  wolkigen  Teppich  könnte 
man  wandern,  ohne  einzusinken,  und  weich  und  mollig  müsse  er  sein,  wie  das  Fell  des 
Eisbären.  So  erwarten  wir  das  aufgehende  Gestirn.  Der  östliche  Horizont  schimmert 
stufenweise  in  alkii  Scliattierungen  von  bla5blau  bis  purpurrot.  Hotguldon  er.schcint 
endlich  der  Sonnenbuil,  gleichzeitig  bilden  sicli  auf  dem  Wolkenmeer  Hisse  und  h^'icher 
wie  Flüsse  und  Seen,  es  ist  kein  Zweifel,  die  Soime  behält  die  Oberhand  und  wird  in 
kurzer  Frist  die  leichte  Wolkendecke  zerreifim  und  verjagen.  Unter  uns  aber  erwadien 
mit  dem  crsltin  Sonnenstrahl  die  S'inger  in  Wald  und  Feld,  der  Kuckuck  im  Zwoilakt 
eröHnet  den  Hcigen,  sein  Ruf  ist  wie  das  Wecksignai  tür  alle  die  tausend  audern  ge- 
Uederten  Sänger,  und  bald  jubiliert  und  tiriliert  das  ganze  Orchester. 

Der  Ballon  sagt  jetzt  dem  Rheintat  ade  «nd  strebt  dem  vulkanischen  Teil  der 
Eifel  zu.  IJa  liegt  unter  uns  der  Laachcr  See  mit  seiner  berühtnlen  Ahtri,  eben  ruft 
die  FdHifjlnrke  dif  frommen  Mönche  zur  ersten  Messe:  spiegelglatt  und  dunkel  lie^rt  der 
kratersi^e  zu  unseren  Fullen,  kaum  regen  sich  die  Bauiiiwipfel  an  seinen  Ufern.  Langsam, 
ganz  langsam  rieben  wir  weiter,  Qber  die  düsteren  Eifelmaar»  hinweg,  dazwischen  liegMi 
freundliche  Dörfer,  alte  Ruinen  und  kleine  Städtchen.  Aus  unserer  Höhe  erscheint  uns 
alles  wir  Spir-IzeuK.  das  aus-  der  Sclinr-Viti'l  entnottunen  und  zierlich,  anninft;r  anf'^-ehatit 
worden.  Aus  der  Schmiede  tönt  noch  das  lustige  Kiing-Kiang  herauf,  auch  noch  der 
Pfiff  der  Lokomotive  vom  Bahnhof  unter  uns,  sonst  ist's  still  um  uns,  ganz  still. 

Während  die  Damen  sich  ganz  dem  (ienießen  hingeben,  hat  der  Führer  eifrig 
neobaehtitn;'rn  ;'cmachl  über  Temperatur,  Strahlung,  Feuchtigkeit,  Luftdruck  usw.  Um 
in  noch  lii>iiere  Hegionen  aufsteigen  zu  können,  soll  eine  Zwischenlandung  versucht, 
eine  Dame  ausgesetzt  und  fflr  sie  neuer  Ballast  eingenommen  werden.  Der  Führer  zieht 
ruckweise  das  Ventd,  wir  fallen  nach  und  nach  auf  100  Meter  und  dureheden  an  Unserem 
Schh i'p^eil  vdii  I.*)0  Mi  tei-  Lrin?e  ein  Tal;  forfw.'ihrend  rufen  wir  den  J'nnern  zu,  das 
schleppende  Seil  zu  ergreifen  und  lestzuhalten,  erst  beim  dritten  Dorf  gelingt  <i»e  /wisclicn- 
landung,  handfeste  Leute  greifen  zu  und  ziehen  uns  allmählich  zur  Erde,  bereits  ent- 


leerte  Silcke  werden  mit  Ackererde  gorülll,  dann  darf  die  eine  Dame  aiisstoigen:  der 
ganze  Zwischenakl  nimint  nur  ««-niue  Minuten  in  Ansprucli.  Xarli  einigen  Minuten 
erhebt  sich  «Uliein»  wieder  nn<l  slrobt  selmeller  denn  zuvur  der  ;;<»Idenen  SonTie  zu. 
Ks  ist  11  l'lir  niorjiens:  fünf  Stunden  spater  ist  iter  Ballon,  der  in  li<)heren  Luftürhicliten 
stärkeren  Wind  gefunden  hat,  bei  der  französiselien  Kestun;;  Vcrdun  <;elandot. 

3.  Die  Hochzeltsreise. 

Wer  seine  bessere  Hillftc  gelejientlirh  einer  Rallonfalirt  kenn4'n  lernt,  dann  als 
plücklii  her  Iträutigam  zur  Keier  des  Verlobuu'isfestes  eine  herrliche  Mondseheinfahrt  bis 
weit  nach  Frankreich  hinein  unlerninimt,  dem  ziemt  es  sicherlicli,  auch  die  Hochzeits- 
reise im  Hallon  anzutreten. 

Das  Iluchzeilsmahl  ging  zu  F.nde.  die  beiden  Vereinsballons  «Rliein»  und  «Essen» 
halten  ihrem  Herrn  und  Gebieter  und  ihrer  neuen  Herrin  und  fiehieterin  (irulV  und 
Huhligung  dargebracht.  Der  .Sikl  perKe  in  den  Kelchen,  die  Knallhonhons  knallten  und 
lieferten  einem  je<len  Ho<hzeitsgast  eine  —  überraschend  lusli;ie  Kopfbedeckung;  die 
weisen  Lebenssprüclilein,  in  die  jede  Haube  eingewickelt  ist,  wurden  der  frühlichen 
Stimmung  entsprechend  kommentiert,  D;is  Sprüchlein  der  Uraul  lautete: 
«Die  Frau  hör!  nie  auf  zu  liehen:  niuß  sie  der  Frde  entsagen,  nimmt  sie  ihre  Zuflucht 
zum  Himmel >  (A.  Dupuy). 

So  war's  recht.  Das  war  ein  gutes  Omen!  Also  nehmen  wir  unsere  Zuflucht 
zum  lliiiunel.  slei;;on  wir  hinauf  in  den  ;iolden  s  himmernden  Herbslabend,  lassen  wir 
uns  vf»n  den  Strahlen  der  untergehenden  Sonne  noch  eine  Stunde  Iän<;er  erwilrmen.  als 
die  Mens4:hhcit  im  Tal,  und  erwarten  wir  aus  liehtt-r  HiWie  den  Augenblick,  wo  der  Voll- 
mond silbern  hinter  den 
sieben  Uergen  auftaucht. 

Der  Kremser  hält 
schon  vor  der  Tür,  schnell 
wird  allerseits  die  Toilette 
gewechsell.  und  dann  steigt 
die  g.inze  frühlirlie  Hoch- 
zeils;;esellschaft  ein  zur 
Fahrt  rjacli  Godesberg,  wo 
bereits  kundige  und  <:e- 
schällige  Hände  unseren 
«Rhein»  für  die  llochzeils- 
fahrl  präparieren.  Unter 
Frohsinn  und  Lust  gehl 
die  Fuhrt  durch  ilie  Dörfer 
und  bald  tauchen  die 
schwarzen  Gasometer  auf 
und  neben  ihnen  die  ma- 
jestätische, von  der  Abend- 
sonne goldig  beschienene 
Kugel  unseres  Hochzeits- 
gefälirtes. 

Hei!  wie  das  Herz  klopft  vor  freudi^i-r  Erwartung I  Ist's  doch  jedesmal  ein  eigen- 
artiges Gefühl,  was  den  enra;;ierlen  Luftschitier  überkommt.  W4>nn  das  lustige  (iefährl 
sich  im  Winde  leise  hin-  und  herwiegt,  wenn  die  Seile  knarren  und  der  Korb  den  undefi- 
ni«'rharen  Mischgeruch  von  Gas,  Ackererde,  Mallaslslaub  und  Hanf  ausströmt.  «Rhein» 
hat  sich  heule  fesllich  geschmückt,  wie  ein  Stirnhand  windet  sich  um  seinen  A«iualor 
eine  Girlande  von  lusti;;cn  Fähnclu-n  in  deulscfien  und  rheinischen  Farben,  und  die 
Gonilcl  prangt  in  Mvrtengrün  und  ist  mit  Ffeuraiiken  umwunden.  Das  Bild  muß  fest- 
gehalten werden.  Di«'  Hochzeitsge.sellschaft  gruppiert  sich  malcriscli  vor  dem  Ballon,  ein 
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Knips  —  und  das  Bild  ist  fertig.  Nun  srlincll  Al)8cliied  von  der  lieben  Mutler,  all  den 
guten  Freunden  und  Freundinnen  und  hinein  in  den  Korb! 

Zelin  Minuten  vor  7  l'hr:  «Laßt  losi»  Huliig  sehwehen  wir  liocli  und  winken  unsere 
letzten  Al)scliieds}{rüfie  herunter.  Wir  bescldiePen,  lief  zu  bleiben,  um  die  Herrlichkeil 
der  niieinebene  auch  in  »len  Einzelheiten  an  diesem  wunderbaren  Abend  pcniefien  zu 
können.  Sehon  kurz  vor  7  Uhr  belinden  wir  uns  über  dem  Hrühh-r  Schloßpark, 
das  Liehtmeer  von  (lölii  leuclilet  herüber,  und  vom  Abendhimmel  lieben  sieh  die  Dom- 
lürme  in  scharfen  Silhouetten  ab.  liier  dürfen  wir  wegen  der  Stärkst ronileitungen  eines 
KlektrizilHlswerkcs  keinesfalls  landen.  Aber  das  Licht  schwindet  von  Minute  zu  .Minute 
merklich,  schon  müssen  die  Itarometcrablesungen  mit  Hilfe  der  elektrisclien  Lampe 
gemacht  wcidiMi.  denn  der  Vollmond  steht  erst  eben  über  der  Ölber«jspilze. 

Da  erlilicken  wir  eine  Talmulde  vor  uns,  rings  von  Waid  umgeben,  und  ein  kleines 

.  .   _    Dörfchen   am  Waldrand  hin- 

 ~ — ^^'-r^^     '■        ■  ^ 

'^^^B  j     gebaut.    Ihm  fehlen  die  elek- 


station  und  die  Erlaubnis  zum  Kenutzen  des  Telephons  erbeten  wird. 

Inzwischen  verankere  ich  meinen  liallon,  der  durch  den  Ventilgebrauch  etwa  nur 
ein  Zwidflel  enili'ert  ist.  .\m  .\iisgaiigf  des  Dorfes  steht  ein  kleines  Kapellchen,  um 
seine  Grundmaiirrn  rund  hemm  wird  mehreremale  das  Schleppseil  gelegt,  die  Haltelaue 
werden  an  einem  starken  Baum  befestigt  und  der  Korb  mit  Ziegelsteinen  beschwert,  bis 
sein  aufstrebendes  Itegehren  gedämpft  ist. 

Nach  kurzer  Zeit  kehren  die  Trabanten  des  jungen  Paares  zurück  und  berichten 
mit  Stolz,  rheinischem  Humor  und  Dialekt  von  ihren  Taten.  Sie  bab«'ii  die  Vorstellung 
zwischen  den  Gä.slen  vom  Himmel  und  dem  Herrn  Scbloßverwalter  übernommen,  den 
Iträutigam  geadelt  und  ihm  das  Prädikat  Kxzellenz  verlieben.  So  baten  denn,  dank  der 
von  den  kei  ken  Hiirschen  vorgenommenen  Melamorpliose.  I'.xzellenz  von  so  und  s<(  und 
Krau  tiemahiin  um  die  l.rlaubnis.  das  Telephon  benutzen  zu  dürfen,  um  die  gliickliche 
Landung  beim  zu  berichten,  t'ilfertig  kam  der  Herr  Verwalter  gesprungen,  um  den  Wunsch 
der  hoben  liäste  zu  erfüllen,  und  seine  Liebenswürdigkeit  schwand  keineswegs,  als  sich 
die  Exzellenz  in  tlen  Doktortitel  Verwandelle.  Die  Verwandlungskünstler  aber  entschul- 
digten sich  klassisch:  «Ich  dohn  lewe  jet  dobi  als  jet  dovoni» 


Die  Zwischenlandung  ist 
vorzüglich  geglückt;  das  junge 
Paar  kann  aussteigen  und  der 
Ration  ist  für  eine  weitere 
Nachtfahrt  v«'rwendbar.  Die 
braven,  hilfsbereiten  Hauern 
werilen  durch  ein  (ieschenk 
belohnt:  zwei  junge  fixe  Hur- 
.>chen,  die  sich  nachher  als 
Diplomaten  entpuppen,  über- 
nehmen die  Führung  zu  einem 
nahegelegenen  .Seblol».  wo  ein 
Wagen    zur   nüciisten  Halm- 


irischen  Glühaugen,  also  dort 
schnell  hinnnlerl  Ventil  uikI 
iiochmal  V«'ntil.  —  DasSchlepp- 
seil  rauscht  über  die  Haum- 
kronen,  jetzt  schlappt  es  auf 
eine  Wiese  ti«'innler.  Leute 
kommen  gelaufen.  .\uf  unseren 
Zuruf  ergreifen  sie  das  schlep- 
pende Tau  und  ziehen  uns 
langsam   zur  Erde  herunter. 


Fig.  :i. 
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Das  Telephon  brachte  aufierdem  die  sehr  willkommene  Nachricht  zurttek,  daß  sieh 

zwei  llfiTfii  sofort  auf  die  Siriiinpfe  machen  würden,  um  iti  m  rins.cmon  Führer  auf  der 
Nachtfalirl  zu  In-gltMloii.  —  Da  diese  F.rsal7.i);issa{:iere  nicht  vor  1  lihr  zur  Stolle  sein 
konnten,  faßte  der  Fülirer  den  wohl  sehr  versliiudigtn  Entschluß,  die  üJaerstandencn 
Strapazen  des  Hochzeitsfesles  und  die  bevorstehoaden  der  Nachtfahrt  durch  ein  Schilf- 
eben  au.szu(;l«!icheri. 

Km  zuverlässiger  Mann  wurde  als  Wache  bei  dem  Ballon  trelassen.  und  die  alte  Wirts- 
frau der  kleinen  Üorfschenke  wies  dem  Führer  neben  der  Gaststube  ein  kleines  Kümmerchea 
als  SchlaHtabine  an.  Auch  hier  huldigte  man  dem  Prinzip  des  Sehwarzwftlder  Bauern, 
demzufolge  die  r>uft  im  Schwarzwald  so  gut  ist:  Die  Fenster  werden  nicht  geöffnet. 

Nachdem  die  h<Xist  notwen  üif  Ventilation  hergestellt  war,  |pi.'fe  ich  mich  zur 
Ruhe  und  verfiel  in  emen  liaibschiutnmcr;  nebenan  spielten  die  Hauern  Karlen:  bum, 
bnm,  bum,  und  der  hfichsle  Trumph  kam  mit  einem  besonderen  Krach  auf  den  Tisch. 
Dranfien  spielte  eine  Ziehharmonika,  und  die  neugierigen  Dorfkinder  machten  sich  ein 
Vergnügen,  den  Schlaf  des  angestaunten  LufUcliiffers  durch  das  Kammerfeasterciien  zu 
kontrollieren. 

m 

Schliet^lich  konnte  auch  Freund  Luna  nicht  unteriasscn,  mal  nach  dem  rechten 

zu  sehen;  ich  erwachte  durch  seine  Strahlen  und  siehe  da,  voll  und  rund  guckte  er 
freundlich  Irtrhrlnd  hinein  ins  Scld:ifk.'immer<'hen  und  beleuchtete  das  Zifferblatt  meiner 
neben  mir  liegenden  Taschenuhr;  fünf  Minuten  vor  1;  also  isfs  Zeit  zum  Aufstcbon  und 
hinaus  zur  n&ehtliehen  Fahrt,  War  das  eine  Nacht.  Lau  und  müd,  urie  um  die  Johannts- 
zeit;  kein,  auch  nicht  das  kleinste  Wölkchen  am  Himmel,  fast  taghell,  und  dabei  webte 
ein  leises,  sanftes  l.üfli  tir-n,  so  recht  für  rine  ruhige  Nachtfahrt  geeignet. 

Die  Falten  in  der  HallonhüUe  waren  verschwunden;  die  Wärme  der  Mondstrahlung 
hatte  das  Gas  so  weit  ausgedehnt,  daß  der  Ballon  prall  da  stand  wie  bei  der  Abfahrt 
vom  Gaawneter.  —  Nicht  lange,  so  liallten  Schritte  und  Worte  durch  die  stille  Nacht. 
Sie  wrtren  es.  die  erwarteten  Krsaizpassagiere;  das  gab  eine  freudige  Begrüßung  und 
dann  wurde  liugs  zum  Werke  geschritten. 

Wir  bestiegen  zu  dritt  den  Korb  und  ließen  un«  dann  von  dem  Kapellchen  einer^ 
seils  und  dem  Baumstumpf  andererseits  losseilen,  während  wir  selbst  die  Ziegelsteine 
bis  auf  den  letzten  ans  dem  Korb  berausbeförderton  Hann  zo^en  uns  die  freundlichen 
Bauern  auf  eine  vor  dem  i'orf  liegende  Anhöbe,  und  wir  erhoben  uns  leicht  und  elegant 
und  winkten  den  erstaunten  D&rflem  dankbar  zu. 

Nur  die  ersten  Minuten  der  Fahrt  erforderten  noch  Aufmerksamkeit,  da  wir  einen 
Wald  in  mäßitier  Höbe  üIm  :Il(ii:en.  in  dem  sich  unser  Schlep|tsoi!  nnrh  hier  und  da  ver- 
fing; dann  aber  begann  eine  Vollmondnacht  mit  all  ihren  überwältigenden  Reizen,  wie 
sie  wohl  nur  wenigen  Ballonfahrern  beschieden  ist.  Wir  kommen  uns  vor,  als  seien  wir 
durch  die  vertikale  Trennung  von  der  Frde  auch  von  allem  Irdischen  lus^elöst:  Die  Erde 
in  frli  illirle  in  Si  !iluiniiier  unter  uns,  die  Sternenpracht  ül«^r  un«,  mi  hatten  wir  Kiir>  auf 
den  westlirlien  blern  des  grüßen  Bären.  —  in  einer  so  himmlisciien  Nacht  überkommt 
uns  das  GeflUil,  wir  möchten  uns  die  Welt  aus  dem  Sinn  schlagen  nnd  vergessen,  daß 
wir  auf  ihr  sind;  dazu  ist  die  Luft  so  mild,  noch  milder  wie  uii'i  ti  kein  körper- 

liches l'nbchagcn  utiser  fieniefsen  stü.f  So  träumen  wir  uns  dut<  1:  die  .Nacht  hin- 
durch: hier  und  da  taucht  unter  uns  der  Lichlerscbeiu  einer  großen  btadl  auf.  Ein 
Korbgenosse  hat  seine  Mandoline  mitgebracht,  so  ist  Frau  Mnsika  im  Bunde  die  Vierte, 
—  und  als  gegen  ö  Fhr  der  Mond  am  westlichen  Horizont  ellipM nformig  untertaucht, 
und  wir  ihm  einen  letzten  l>Mnki  S;  riilj  senden  für  seine  treue  Hesleilun?^  walirend  der 
Nacht,  da  taucht  fast  im  gleichen  .Moment  aus  dem  schon  gerauine  Zeit  in  allen  Farben 
von  blaA-blau  bis  orange  und  violett  schimmernden  östlichen  Horizont  der  rote  Sonnen- 
ball auf.  Auf  den  Wiesen  unter  uns  bildet  sich  ein  ganz  leichter  Nebelsclileier,  so  leicht 
aber,  i1;if'>  fl.is  ^arie.r  'iriln  liunl-in'lisehiininerl ;  de-  Xri  «  !  !.■■-;  li'  f  über  der  Krde,  denn 
hohe  Räumo  ragen  mit  ihren  Kronen  aus  ihm  heraus.  —  Das  buntscheckige  Vteli  auf  den 
Witten  erhebt  sich,  die  Morgenkohle  reizt  auch  das  dicke  Fell  eines  Ochsen. 
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Wir  nähern  uns  dem  Silberband  der  Maas;  am  jenseiligen  Ufer  delint  sich  eine 
große  Vfehweide  aus,  dahinter  liegt  ein  Braclireld;  wir  Iwschleunigen  das  Fallen  des 

nalliiiis  derart,  daf?  er  über  die  Weid«  am  Schlep]iseil  fiihrl.  frslaiint  und  unwillig 
springen  die  KOhe  und  Ochsen  auf  und  laufen  Sturm  goRon  den  unl  .  kannten  Feind; 
hier  wollen  wir  lieber  nicht  landen  unter  so  viel  «ücbsfn>.  denken  wir  und  pasnen  das 
Bradifeld  ah.  Der  Wind  hat  sich  ziemlich  anfgemaeht;  da  ist  bei  der  Landung  eine 
kleine  JicbleilTahrl  zu  erwarten.  Unsere  Mandoline  wird  hoch  oben  in  den  Seilen  fest- 
gebunden, damit  sie  durch  <len  Stoß  nicht  leidet.  Itn  nächsten  Augenblick  sind  wir  auch 
fichon  unten.  Achtung!  Klimmzug!  Der  Korb  kantet  um  und  wird  auf  der  Schleiüaiirt 
noch  sirka  10  Meter  fortgerissen;  dann  aber  liegen  wir  still  und  hegrQßen  uns  mit  einem 
fn'ihlichen  ^Hliick  ab»;  so  endete  diese  Hochzoitsfahrt  sehr  glatt  im  I^ande  der  Tulpen- 
zwiebeln. Hilfreiche  Leute  waren  sogleich  bei  der  Hand  trotz  der  friilien  Morgenstunde. 
Alles  Ein-  und  Umladen,  auch  an  der  Grenze,  klappte  programm-  und  talnplanmäßig.  und 
80  safien  wir  am  Sonntag  Mittag  froh  und  glüclclich  wieder  hei  unseren  Lieben  daheim 
and  konnten  auf  dentschem  Boden  die  GUser  zur  Feier  des  Sedantages  erklingen  lassen« 

NIaderrheinisoher  Verein  fUr  Luftscbiffehrt 

Am  K.  und  9.  Juni  1907  wird  der  < Niedertheinische  Verein  ftkr  Luftschiffahrt»  in 

Düssfjiloif  Rallonwtftfahrfen  veran-^lnllfn. 

\m  H.  Juni  haiionvorfolgung  durcli  Autos,  Ehrenpreise  für  den  siegenden  Teil. 
Offen  fQr  deutsche  Luftschiffervereine. 

Am  9.  Juni  internationale  Weit-  rosp.  Dauerfahrt;  3  (leldpreiae,  2000,  1000  und 
600  Mark.    Offen  Hrr  Mitglieder  der  Federafinn  internationale. 

VorausHichtiicii  werden  nuck  aul^erdem  Etirenpreise  zur  Verteilung  kommen, 
darunter  Gemälde  von  ersten  Düsseldorfer  Kflnstlem. 

Aufsti<>gptatz  und  Füllverhällnisse  sind  ideal. 

Gleichzeitig  ist  in  nüsscldorf  eine  internationale  Kunstausstellung  und  vom  fi  bis 
11.  Juni  die  Deutsche  tandwirlschaflliche  Wanderausstellung;  letztere  ist  5  Minuten  vom 
Aofstiegplatz  entfernt 

Proposilionen  werden  noch  im  Januar  versandt  Die  Teilnehmer  werden  für 
Fällung  der  MaHons  nichts  zu  zahlen  haljen. 

Anmeldungen  sind  zu  richten  an  Herrn  Hauptmann  v.  Abercrun,  Mitglied  der 
Sportkommission  des  Deutschen  Loftschifferverhandes,  in  Düsseldorf. 

Berliner  Verein  fOr  Luftsoiiifffahrt 

Die  2H1.  Sitzung  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  am  17.  Dezember  1906 

begann  mit  der  Aufnahme  von  Iß  neuen  Mitgliedern  und  der  SchluOberatung  über  die 
Änderungen  des  §  11  der  Satzungen,  auf  Grund  deren  der  Vor<itand.  dem  vermehrten 
Gcschäftsumfang  angemosseo,  künftig  aus  ü  statt  bisher  7  Personen  bestehen  wird. 
Die  Zahl  der  Beisitzer  ist  vnn  2  auf  8  erhöht,  das  Amt  eines  BÜcherwarts  wird  künftig 
XUm  Sitz  im  Vorstand  !  ;  >  -htigen.  Diese  Satzungsänderungen  wurden  einstimmig  an« 
genommen,  der  Vorschlag,  den  'F.i!irt<'riatis5?rbuf^»  der  internationalen  l'bereinstimmrmg 
liall)er  künftig  «Cuinmissiun  sporlive>  zu  nennen,  ist  bei  dem  in  letzter  Sitzung  rege 
gewordenen  Widerspruch  gegen  diese  Änderung  zurückgezogen  worden.  An  Stelle  eines 
angesagten  Vortrages  von  Professor  Dr.  Süring  sprach  Major  v.  Tschudi.  welcher  im 
BegtifT  steht,  nach  .Marokko  zu  übersiedeln,  nachdem  er  auf  Wunsch  des  Sultans  von 
Marokko  eine  Stellung  als  Chef-Ingenieur  dort  angenommen  und  daher  als  Oflizier  seinen 
Abschied  eingereicht  hat  Major  Tschudi,  der  langjährige,  verdiente  Organisator 
und  Leiter  des  Fahrlenaosschusses,  dessen  Scheiden  au»  dem  Verein  allseitig  schmerzlich 
empfiinilcn  wird,  halle  vor  einigen  Monaten  an  der  Heise  der  aulH-roidentlichen  deutschen 
ticsandtschaft  von  Tanger  nach  Fez  leilgenouunen.    Von  dieser,  in  jedem  Uctracht  boch- 
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interessanten  Heise  wünschte  er  bei  seinem  Abschiede  von  (!e»i  Venin  zu  brrichten 
und  eine  '^'rnfM'  !«t>i!ie  v  n  Urlitbililein  vorzuführen,  die  wahreml  der  Reise  und  des 
Aufenthalls  tn  Fez  autgenorniuen  worden  und,  wie  siel»  eigab,  ganz  vürj;ügUcli  sind. 
Seine  Schilderungen  erfreuten  die  zahlreiche  Zuhörerschaft,  darunter  viele  Damen,  durch 
ihre  Friselie  und  Ansrliauliehkeit,  hie  für  eine  Gesandtüchafl,  der  gw"»ßeren  Würde 
halber.  11  T,i;ii'  ir\  Ansprueh  nehiuende  l!(i«;e  von  Tan<rer  na'h  Fez  —  «rewöhnhche 
Sterbliche  brauchen  dazu  nur  G  Tage  ^  wurde,  aueli  von  den  Damen  und  Kindern,  zu 
Pferde  xurfickgeh  gt.  da  in  Marokko  noch  alte  Wege  fe)ilen,  nur  wenigo  BrCtcken  Ober 
(Iii  im  Itrfarh  zu  kreuzenden  Wasseilauie  vorhanden  sind  uml  das  Fahren  mit  Wajien 
deshalb  /.u  den  l  niiiö^;lichkeiten  (;oii<irl.  Dit  \  ii  lite  wurden  re^'l>llll;if^i^  in  niilgefiihrlen 
Zellen  zugebracht,  deren  Aufstellung  am  Abend  und  Wiederabbruch  am  niicbslen  Murgeo 
stets  ziemlich  viel  Zeit  in  Anspruch  nahm.  FQr  das  gesamte  Gepäck  der  Gesandlschaft 
hatten  120  LastmauUiere  beschafTt  werden  müsäen.  Die  Reisela;:c  vergingen  dnrehaus 
anpenehni  un  i  aliwerhslutijjsmch.  Aiif^er  der  v(in  Tant;er  aus  beii;r;i  lienen  mtlit.irischen 
Eskurle  beeiferten  bich  die  seherilisclien  Behörden  der  berührten  Landesleih.-.  die  Kaids 
und  Scheichs,  der  Gesandtschaft  Schntz  anzubieten  und  Aufmerksamkeiten  zu  bezeigen, 
n.  a.  durcli  öftere  Vurfiiliruiii^i-n  der  bekannten,  i<hantastis(  Inn  Ii.  i  <  i  >  v  i  luiumen  und  in 
jiHleui  Falle  (Ml ich  \'erslärkung  des  mililariseheti  (ieleiles.  Der  phold^raitliisehe  A|)|>arat 
bekam  iiei  solclien  (iclegerdieilen  viel  zu  tun.  um  üru|>()enbildur  auf/unehnten  und  die 
sich  abs|iielenden.  wechselvollen  Lagerereignfsse  in  Momentbtldern  festzuhalten.  Einmal 
erschien  auch  eine  Depulaliun  von  elf  vornehmen,  mohammedanis«  hen  Frauen,  um  aller- 
liand  !*üf><'S  tiebäck  iii  b<'lrächllichi'r  Meii;:e  ;ils  (iast^odn  nk  r.u  üborrei«  hen.  Das  lelzle 
Nachtquartier  fand  wenige  Kilometer  von  Fez  und  am  nächsten  .Murgen  zwischen  einem 
ausgedehnten  Spalier  marokkanischer  Trujipen  der  feierliche  Einzup;  in  das  ganz  von 
einer  Mauer  mit  vielen  Toren  uni;,'ebene  Fez  statt.  Die  Residenz  der  «chenlisrlien  .Majestit 
ist  20.  Jahrhundert  in  ilm  i  kii  I'ni  Iscliritlt-n  der  euro|>äis<  lien  Kultur  noch  yaiu 
ab^ewandlen  Eigenart  jedenfalls  ein  I  nikuni  auf  der  ganzen  Erde.  iVInjor  v.  Ts^chudi 
gab  davon  fesselnde  Beschreibungen.  P.r  cnfthlte  und  erläuterte  das  F.rzjlhlte  an  Kildem 
\on  der  aus  in  Molzkasit  n  eingestampftem  tonhaltigen  Boden  bestehenden  Stadl-  und 
/itadel'ttitnati'Tn.  vnn  d''\i  iiI'iTnu«  >'fi<^'(Mi  SlvaT-fn,  der  guten  Bew.äsMerung  fli-r  St,;", 
den  am  Flufi  ^clc^enen,  früher  von  Turbuien  betriebenen,  jetzt  aber  still  liegenden  ücwehr- 
fabriktm,  dem  Ghetto,  in  dem  die  zahlreichen  Juden  eng  zusammenwohnen,  den  prächtig 
mit  Mosaiken  geschmückten  Falä!-len  des  Sultans  und  Wohnungen  der  Vornehmen,  de« 
srliiHien  .\ussicliten  vom  Mac  hen  Dat  h  de  r  Häuser  auf  die  Slailt  und  die  vi<  lrti  Gärten 
uinerhaib  der  Ringmauer,  der  schonen  Umgebung  mit  weiten  Fernsicliton  von  einem 
SOO  m  ansteigenden  Berge  der  Nachbarschaft  u.  s.  f..  ebenso  von  den  Festlichkeiten  und 
Empfängen,  welche  fler  sandtschafi  zu  1  hren  veranstaltet  waren,  und  bei  denen  groiS« 
l'i  achl  entfaltet  wiird'  Auch  der  di  iil  ■  In  n  l{eiclis|iusl  '^i  s«  bah  F.rwähmin;;.  die  in  Fe?, 
durch  ein  Kuntur  und  eine  Agentur  vertrelon  ist.  Reiclier  Beifall  belohnte  den  Vor- 
tragenden, welcher  auf  Antrag  des  Vorstandes  zum  Rbrenmitgtied  des  Vereins 
ernannt  wurde. 

Ballonfalirf  rn  Inhen.  wie  hierauf  der  Vorsitzende  des  Faliilinausscliusses, 
Leutnant  Cieerdlz,  mitteilte,  die  folgenden  fünf  seit  dem  2U.  Novemli<'r  statl^jefiindeii : 

24.  November.  Führer:  Leutnant  Renecke,  .Mitfahrende:  die  Leutnants  v.  Bitter. 
Heller  und  Keller.  Abfahrt  von  Tegel  S^B.  Dauer  der  Fahrt  Stunden,  znrQckgelegte 
l.ntfernung  100  km  loder  .')2  km  in  der  Stunde),  erreichte  größte  Höhe  7H0  m.  Landung 
m  Tsrhiefcr  bei  Neusalz  a.  0. 

1.  Dezember.  Ftlhrcr:  Leutnant  Geerdtz,  Mitfahrende;  die  Leutnants  Freiherr 
v.  Kotlwitz  und  Freiherr  v.  Kraus,  außerdem  Freiherr  v.  Seldencck.  der  seine  Führer- 
fala  t  machte  Abfalui  1220.  Dauer  der  Falli  t  ;}  Stiiiidoii,  zuriii  k^M-jf  .ile  F.ritfeinung 
!i2,l  km  )Hi|.  r  .'5i>.7  km  in  der  Stunde;,  t:inl<iü  Hohe  12(K)  in.  Die  Faln  l  verlief  bei 
alimählu  h  abilauendem  W^inde  normal.  Nur  hatte  das  Leuchtgas  der  Tegeler  (iasanslalt. 
das  sonst  fär  unsere  Zwecke  recht  gut  ist,  an  diesem  Tage  anscheinend  ein  hohes 
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aperifisdMs  Qcwidit;  dcim  d«r  Ballon  «Basold»,  d«r  soott  zu  4  Peraonen  gut  12  Sack 

Ballast  trägt,  konnte  nur  6  Sadc  miterhalten,  was  jedoch  bei  der  Güte  des  BallonstoffM 
nicht  von  Belang  war;  denn  pf  x^rden  wahrend  der  stanzen  Fahrt  nur  2  Sack  ver- 
braucht. Gelandet  wurde  bereits  in  Kinkenheerd  bei  Frankfurt  a./(i.,  in  der  Nähe  der 
Bahnlinie  Berlin— Breslau,  da  den  Hiträhr«nden  an  baldiger  RQckkehr  nach  Berlin 

gelegen  war. 

7.  Dezember.  Internationale  Meteorologenfahrt  Führer;  Professor  Berson,  Mit- 

Tabrender:  Dr.  tioyin. 

8.  Dezember.  Naehtfahrt  von  Bitterfeld  ans.  FOhrer:  Dr.  Femming,  Mitfahrender: 
Herr  Bohnert.  Abfahrt  620  abends.  Dauer  der  Falirt  6  Stunden,  zurückgelegte  Ent- 
fernung 325  ktn  (niler  'A,2  km  in  der  Stunde),  prüßto  lliilip  900  ni,  Landung  in  Seehof 
bei  Regcnwalde  (Hinterpommern;.  Die  Landung  mußte,  nachdem  die  Orientierung  in 
KDnigs-Wnsterhansen  verloren  war,  wegen  der  großen  Windgeschwindigkeit  und  der  Nibe 
des  Meeres  bereits  um  1220  nachts  erfolgen.  Die  LuftschilTer  verbrachten  dann  noch 
i  ttchi  kalte  StuinU  n  im  Korbe,  bis  es  so  hell  geworden  war,  daß  sie  sich  im  Gelände 
orientieren  konnten. 

17.  Dezember.  Nachtfahrt  von  Bitterfeld  ans.  Fahrer:  Dr.  Elias,  Hitfahrende: 
Dr.  Knoche,  Ing.  Walcnsky. 

Die  FOlirerqualifikation  ist  auf  Btbcliluß  des  Vorstandes  folgenden  vier  Herren 
zugesprochen  worden:  Leutnant  v.  Auer,  Freiherr  v.  Seideneck,  Fabrikbesitzer  Cassierer 
mid  PostsekretSr  Schubert. 

Es  IxMichtete  zum  SchluA  nocb  unter  Voifühiung  eines  «Telephot  Vega>,  d.  i. 
f'ines  für  liallonaufnahmen  geeipneton  photographischen  Apparates,  Direktor  M.  Woiblet 
aus  Genf:  Der  im  ProjeklioQsbilde  zur  Erläuterung  seiner  Einrichtung  und  in  natura 
vorgeführte  Apparat  flherrascht  durch  seine  Kürze;  denn  trotz  Verwendung  eines  Objdt- 
tivs  von  70  cm  Brennweite  ist  die  flamera  nur  25  cm  lang.  Dies  Ergebnis  ist  Folge  der 
Anwendung  zweier  Spiegel  hinter  dem  Objektiv.  !>er  .Apparnf  cibt  !iei  atis'j:ezeirhnetf»r 
Schärfe  des  Bildes  vierfache  Vergrößerung.  £s  wurden  von  dem  Vortragenden  Bilder, 
teils  dmch  den  Projektionsapparat,  teils  von  Hand  zu  Hand  gehend,  gezeigt,  u.  a.  ein 
Bild  des  Bundespalastes  in  Bern,  die  Bewunderung  erregten.  Wie  mitgeteilt  wurde, 
waren  dies  Bild  und  mehrere  wohlgelungenc  Kallonaufnahmen  in  "  Sekunde  Exposi- 
tionszeil hergestellt  worden,  ein  immerhin  überraschendes  Resultat,  wenn  man  die 
Schwierigkeiten  erwägt,  mit  Tele<^jektiven  schnelle  MomentauAiahroen  zu  machen.  Die 
Uuadhabung  des  jedenfalls  recht  bequem  zu  hantierenden  Apparates  soll  sehr  leicht  und 
für  jeden  mit  Camera  umzugehen  Gewöhnten  schnell  zu  lernen  sein.  Der  Vortragende 
nannte  den  bei  großer  Leichtigkeit  recht  stabilen  und  lichtstarken  Apparat  den  «Ideal- 
apparat fOr  Ballonfahrten».  Beittufig  sei  erwihnt,  daß  der  «Telaphot  Vega»  audi  fOr 
Portr&taubiabmen  gut  anwendbar  ist,  weil  die  große  Brennweite  des  Objektivs  Verzeich- 
nungen ausscliliet^t. 

Nach  Schluß  der  Versammlung  fand  zu  Ehren  von  Major  v.  Tschudi  ein  Festmahl 
statt,  bei  dem  es  an  launigen  Trinksprächen  nicht  gebrach,  zumal  das  am  Seblufl  arines 
Vortrages  v<»i  dem  Sdietdenden  gegebene  Versprecbeo,  auch  in  Marokko  fftr  die  Jnter^ 

essen  der  LuftschilTahrt  tätig  zu  sein,  zu  rincm  Hinweis  lieraupforderte.  daß  jenem  Lande 
andere  Verkelirsmittel  einstweilen  noch  viel  nutiger  wären,  als  Ballons.  A.  F. 

Kölner  Aeroklub. 

bi  KOln  bat  sich  «in  Luflsehiffierverein  unter  obigem  Namen  gebildet. 

Posener  Verein  fOr  Luftsohlffehrt 

Luftballontaufe. 

Der  Po'.ener  Verein  für  LuftschifTahrt  veranstaltete  am  Sonntag,  den  2.  Dezember, 
die  Taufe  und  erste  AutTuhrt  seines  neuen  Lullballons  «l'osen».    Der  bereits  drei  Jalure 

llaitr.  AerouanL  Mitttil.  X.  Jahrg.  9 
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bestehende  Vorein.  der  bisher  seine  Lufifaliilen  mit  fremden  Ballons  unlernehmen  mußte, 
wurde  durdi  das  Entgegenkommen  von  (iünnern  in  die  Lage  versetzt,  einen  eigenen 
großen  Hallon  anschaffen  zu  könn<  ii.  Mit  dit  seni  wurde  Sonnlaü  früh  um  8*/«  Uhr  die 
erste  AufTalul  vom  Kanonenplatz  unternommen.  Trotz  der  frühen  Morjienstundc  wohnte 
4efn  seltenen  Schauspiel  ein  gewähltes,  zahlreiches  Publikum  von  Damen  und  Herrvn. 
darunter  mehrere  höhere  Oflizien-,  der  Polizeipräsident  usw..  bei.  l'm  K'/i  Thr  war  der 
.1500  Kubikmeter  (Jas  fassende  Dallon  gefüllt.  lAnilnant  Uljjncr  vom  M».  Infanterie- 
Regiment,  der  Kührer  des  Ballons,  IJankdirektor  Strohmann.  Architekt  Pill  und  Bank- 
prokurisl  Wolff  bestiegen  den  geräumigen  Korb  des  Fahrzeuges,  der  von  Soldalenhänden 
Jesigehalten  wurde,  bis  der  richtige  Moment  durch  lleJe  und  Taufliandlun;:  würdig  gefeiert 
war.  Professor  Dr.  Spies  von  der  Königlichen  Akaden)ie.  der  stollverlrelende  Vorsitzende 
des  Vereins  für  LuflschitTahrt,  hielt  in  Abwesenheit  de»  ersten  Vorsitzenden,  Hauptmanns 
Jlarck,  eine  Rede,  in  der  er  die  Bedeutung  der  LuflschilTalut  für  Militär.  Wissenschaff 

Fhot.  Eiigclinann. 


AutTslirt  des  Ballons  „Posen"  am  2.  XII.  06  In  Posen 

und  Sport  in  treffender  Weise  würdigte  und  auch  hervorhob,  daß  der  Kaiser  ein  hohes 
Interesse  für  die  Aeronautik  bekundet.  In  das  Hoch  auf  den  Kaiser  stimmte  die  Ver- 
sammlung begeistert  ein.  Hierauf  scliritt  Frau  Professor  Wernicke  an  den  Ballon  und 
heftete  unter  Glückwünschen  einen  Blumenstrauß  an  dessen  Korb,  indem  sie  gleichzeitig 
das  erste  Luftfahrzeug  des  Vereins  mit  dem  Namen  «Posen»  laufte.  In  schönen  Versen 
wünschte  darauf  Professor  Dr.  Spies  dem  Segler  der  Lüfte  für  heule  und  allezeit  glück- 
liche Fahrt.  Von  den  starken  Armen  der  .Marsjünger  befreit,  erhob  .sich  hierauf  unter 
den  Klängen  «-ines  lustigen  Marsches  von  einer  Militärkapelle  der  Luftballon  glatt  von 
der  Erde  und  entschwebte  sicher  und  stolz  in  die  Lüfte.  Das  Welter  war  ruhig  und  die 
Sonne  brach  im  Augenblick  der  Auffahrt  lächelnd  durch  den  dünnen  Wolkenschleier. 
Während  ein  Mitfahrender  im  Moment  der  Auffahrt  eine  Fahne  in  den  deutschen  Farben 
entrollte,  sandten  die  unten  stellenden  Damen  und  Herren  den  muligen  Luflseglern  mit 
den  Taschentüchern  Scheidegrüße  und  Glückwünsche  für  die  erste  Fahrt  nach.  Der 
Ballon  nahm  den  direkten  Kurs  nach  Osten,  etwa  in  der  Richtung  des  Posener  Domes. 
Noch  einige  Zeit  verfolgten  ihn  die  Blicke  der  Zuschauer,  bis  er  in  weiter  Ferne  in  den 
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Wolken  veTBChwand.  Die  vier  Herren  gedachten  bei  gOnstiger  Lnftslrttmnng  die  erste 
Fahrt  möglichst  weit  auszudehnen. 

Die  Landun;^  faml  nach  cinrr  wundervollen  Fahrt,  welche  teils  iihcr  den  Wolken 
bei  prächtiger  Bcleuclitung  uuägetüliil  wurde,  gegen  11  Uhr  vornaUagä  eiitige  Kilometer 
sAdlich  Stralkowo  statt.  Mit  Rflcksicht  auf  die  nahe  rassische  Grenxe  sahen  sich  die 
Fahrenden  zur  Landung  genötigt,  obgleich  noch  recht  viel  Ballast  im  Korbe  war,  der 
eine  Weiterfahrt  gestattet  hätte.  Die  Teilnehmer  an  der  Faitrl  kehrten  abends  mit  der 
Eisenbahn  nacli  Posen  zurück. 


Der  Wiener  Flugtechnische  Verein  hielt  in  dieser  Saison  bereits  drei  Vortrags- 
aljtndo  ab.  Am  1?*.  Okfuber  ^inb  Ilcrr  k.  ti.  k.  IlaaidinMim  Fraii/  IliMtiM'Hlitissf'r  cinr-n 
sehr  interessanten  und  beifällig  autgenommenen  Uenchl  über  den  Kongrefs  der  inter- 
nationalen aeronautischen  Kommission  für  wissenschaftliche  LunschilAdirt  zn  Mailand 
ltHX>.  —  Am  10.  Novendier  berichtete  Herr  Oberingenieur  Hermann  Hitler  v.  Lössl  über 
(las  2") jäliriirc  ?lif(tin??fest  des  Herliner  Vereins  fiir  T.un><-hiirahrt,  zu  welchem  er  als 
Yursitzendor  und  Delegierter  des  Wiener  Flugtechnischen  Vereins  nach  Berlin  gefällten 
war.  Der  Vortragende  ftoAerte  sich  in  besonders  anerkennender  Weise  Aber  alle  zu 
Ehren  des  Jubiläums  und  der  Festgäste  gebotenen  Veranstaltungen  und  sprach  schließlich 
dem  Rerliner  Veteiri  für  die  außerordcntlii  h  liebenswürdige  und  {rasllichc  Aufnalimp. 
welche  ihm  dort  zuteil  wurde,  in  seinem  eigenen  und  im  Namen  des  Wiener  Vereins 
den  henlichsten  Dank  aus.  —  Am  81.  Dezember  hielt  Herr  Ingenimir  W.  Kreß  einen 
Vortrag  über  dynamische  Luftschiffahrt  mit  VorfUiriDg  frei  tUegsnder  Apparate  und 
besonderer  Reri1fksic!itif;un„'  des  Dracbenfltp^fcr«?.  Ein  i!hislie>,  und  zahlreiches  Publikum 
verfolgte  die  Ausführungen  und  Vorführungen  mit  sichtÜchem  Interesse  und  stürmischer 
AppUos  erscholl,  als  seine  Apparate  und  Modelle  mit  tadelloser  Präzision  den  Saal 
durchflogen.  StOrmitcbe  und  begeisterte  Zurufe  und  warme  Worte  der  Anerkennung 
von  sriffin  des  Vorsitzenden  und  der  anwesenden  F\/.llrnz  FcUlmarschall-Leutnant 
Ititler  V.  Wuitsch,  dem  Vorsitzenden  im  Militär-Technischen  Komitee,  belohnten  den 
greisen  Erlinder  am  Schlüsse  seines  Vortrages.  —  Dieser  Vortrag  bezweckte  hauptsädi- 
lieh,  die  Tatsache  wieder  in  Erinnerung  ztt  bringen,  daß  die  Priorität  des  Drachenfliegens 
dem  Ingenieur  W  Krcf^  crcbiihrt,  welcher  schon  voi  ."(O  Jalircn  frr illtegende  und  sich 
selbständig  vom  boden  erhebende  Modelle  konstruierte  und  uHentlich  demonstrierte. 
Im  Wiener  Flugtechnischen  Verein  hat  sich  ein  Spezialkomitec  gebildet,  welches  sich 
neuerlich  die  Aufgabe  gestdlt  hat,  die  Versuche,  welche  seinerseit  haoptsichlich  wegen 
Geldmangels  eingestellt  werden  muUlen,  im  gruPen  Stile  fortzusetzen  und  zum  erwönscbten 
Abschlüsse  zu  bringen.  Ep  wurden  hrrrils  hnlie  und  einlluUrcichc  Persönlichkeiten  für 
die  Sache  gewonnen  und  hulli  man.  daß  dieses  Werk  auch  von  allerhöchster  Seite  aus 
krHftigst  gefördert  werde.  —  Man  sich  hier  der  HoOtiong  hin,  dalS  daa  dynamische 
Luftschiff  «System  KreA>  die  Flugmaschinen  der  Gebrflder  Wright,  Santo»  Dumtmt  und 
anderer  weit  überflügeln  werde. 

Dezember  1900.  ü.  K.  v.  Lössl. 


Aus  dem  Jahresbericht  des  Wiener  Aero-Klubs  entnehmen  wir,  daß  der  Klub  zu 
Ende  iWC,  S2  Mitglieder,  darunter  21  Ballonfahrer  und  10  Führer,  zählte.  Die  Zahl  der 
Freifahrten  betrug  lü,  au  denen  nur  vier  Mitglieder  teiluahmen.  Diese  15  Fahrten  wurden 
von  den  3  Ballons :  «Helios>,  «Jupiter»  und  «Saturn»  ausgefilhrt.  Der  4.  Ballon  «Eros»  ist 
1M6  nicht  aufgestiegen.  Die  Gesamtzeit  aller  Fahrten  war  96  Stunden  :i8  Minuten, 
der  gesamte  zurückgelegte  Weg  betrug  19öH  km.  Die  längste  Fahrt  dauerte  "Jö  Stunden 
43  Minuten,  die  weiteste  fiUirte  über  3öd  km.  Auf  der  diesjährigen  Berliner  Wettfahrt 
gewann  der  Klub  bekanntlieb  den  S.  Preis.  S. 


Wtener  Flugteohnfsoher  Verein. 


Wiener  Aero-Klub. 


Aöronautique  Club  de  Franoe. 

I>'ann»'('  I'HHJ  aura  Hv  pour  rAi'ronautiqiic-C.lub  d«'  Franro  une  nouvelle  occasion 
d'afTirmcr  son  but  de  vulgarisation  scienütiquc  et  d'instruction  populaire.  Ses  coofdrences, 
ses  fttea  et  ooncours,  ses  expiriences  ont  obtenu  un  snccia  cotisid^rable  qai  s*«8t  tnidait 
pAf  rBUgmentation  des  adh^ons  nottvelles  qui  ont  etö  de  2i7  contrc  74  en  1905,  les 
recettes  qui  montnimt  il  y  a  un  an  k  9S00  Fr.  ont  attetnt  la  sorome  de  13600  Fr. 
Ces  chiflVcs  se  passent  de  commeotaires. 

Lea  Conferences  ont  obtenu  le  plus  grand  succto,  clles  ont  Hi  faites  par  M.  le 
L.  Coloncl  Espitaltier,  M.  M.  Archdeacon,  Surcouf.  JulUot,  Rudaux. 

I/Aviation  a  vl^  |»artic\iHi"n  iiii'iil  pratiqiu'-f  au  parc  qiic  la  S'nrit'-lr  poi^s^de  ä 
(Ihamplan-Padai&eau.  Dcux  appareiis  sont  empioy^s  ä.  foruicr  les  luturs  aviateurs,  Tun 
achet6  par  TAssociation,  Tautre  offert  par  M.  le  (Utpitaine  Ferber. 

Au  point  de  vue  aerunautique,  TAtTonautiquc-Club  a  organisö  i  concours  fttn 
au  ronrs  (lt"-.(]iicls  Iß  b.all!<in'-  tnontt'.s  par  des  ni.-nihi i>  sunt  clev^s,  d'autres  ascen- 
sions  isolees  ont  et^  fatlcs  au  prolit  des  socid'taires  qui  y  participeal  ä.  tour  de  rule  et 
grataUement.  Lea  membres  ont  exteati  prto  de  200  ascensiona  qui  ont  consonunö 
150  OCO  m.  c.  de  gaz. 

De  tionibreux  oin  rn,:r>^  sonl  venus  enricbir  la  bibliotbiqae  instalMe  avec  la  salle 
de  lecture  au  sit-ge:  öb  tue  J.  J.  Rousseau. 

L'Ecole  (»reparatoire  aux  Airostiers  militaires  a  vu  sea  61^8  paaaer  avec  aneete 
les  examens  d'entr^e  anx  Airosiiers.  Pias  de  8000  eartoucbes  ont  6i6  tir£es  an  Aisil 
Label  par  les  ('*l^?ves  et  dt»  nombreux  prix  de  fir  ont  ete  reriiporl^s. 

La  revue  TAeronautique  (2,50  Fr.  par  hh)  a  auginente  son  cadre  et  est  deveuue 
revue  d'a^rostation,  d'aviation,  de  m^t^ordlogie  et  de  pliolograpbie. 

Le  Görnitz  des  Damea  a  vu  son  effecliv  poiM  k  40  membres  grftce  k  Tactivit^  de 
sa  presidento,  ^fndninc  Surrmif  qui  pmir  la  premiire  fois  a  püolA  elle-mCme  une  asCMH- 
sion,  simplement  accompa^n<''c  d  une  n^ophyle. 

Pour  1907  le  (k}initü  pripare  de  numbreuses  fetes  et  concours  qui  ne  feront  que 
donner  un  nouvel  csaor  k  rAssoeiatioii  et  k  son  ceuvre  de  vulgarisation.  Les  nonf  eaw 
Statuts  aont  envoy^s  snr  demande  adreas^  an  si^e:  58  nie  J.  J.  Rousseau. 

Bficherbesprechu  ngen. 

Fnmctaeo  de  Paula  Boja»,  comnandante  de  Ingenieros.  Servicio  Aerostdtico  HUitar. 
Madrid,  Imprenta  dt  l  Memorial  de  Ingenieros  1900.  250  Seiten,  grofi  Oktav 

mit  zahlreichen  Abhüdnngpn. 

Das  vor  uns  liegende  Buch  soll  in  erster  Linie  der  Instruktion  des  spanischen 
Offizierfcorps  Ober  die  Militlrlnftscbifhhrt  dienen  und  es  hat,  wie  wir  erfahren,  aowdil 
bei  der  «Academia  de  Ingenieros  del  Exercilo»  als  auch  bei  der  «Escuela  superior  de 
(luerra*  einf  <^nit.'  Aufnnhmr'  {»efundfn  In  pralsfi-fhi'r  WcIm-  führt  der  Verfasser  die 
Schüler  zunaciist  in  die  jedem  Laien  naheliegenden  Fragen  ein,  wie  man  die  LuftbäUe 
(«globos»  im  Spanischen)  taktisch  in  der  Feldschlacht,  im  Positionskriege  und  in  der  Marine 
und  für  besonder«  t<  rlmische  Zwecke  zum  Zeichengeben,  für  Funkentele<:raphie  und  als 
I-tift1f)rpedos  gebrauchen  kann,  welche  Bestrebuti^rm  schliefslicli  im  Ganne  sind,  um  auch 
Luftschide  in  die  Armeen  einzuführen.  Er  crwälint  hierbei  besonders  der  Versuche  mit 
dem  Lebaudylnflscbiir  als  dem  zur  Zeit  der  Bearbeitung  des  Buches  am  weitesten 
vorgeschrittenen  Vertreter  jener  Kategorie  h<chlicr>lich  bespricht  er  die  Flugmaschiae, 
besonders  die  ani.'*'Mi(  hni  Etlul;;«  der  (iebrüder  Wrighl. 

Des  weiteren  gibt  er  Auskunft  über  die  bekannten  Fragen,  was  man  von  einem 
Ballon  ans  theoretisch  und  praktisch  sehen  und  beobachten  kann,  wobei  er  beim  Fessel» 
ballon  Höhen  von  (KK)  und  10(M1  m  zugrunde  legt,  und  endlich  behandelt  er  die  aus  der 
artilleristischen  Beschießung  des  Ballons  für  die  Beobachter  sich  ergebenden  Gefahren, 
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die  er  darin  znsunmenfafli,  daß  man  In  6000  m  Enlfenrang  vom  Feinde  bei  800  m  Höhe 

volIslSndig  siclier  soi.  Nach  einer  kurzen  f'bfrsicht  der  Geschichte  der  MilitärluftschirT- 
fahrt  m  Frankreicli,  Deutschland,  England,  Üsterreich-lingarn,  Itahen,  Itufiland,  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika,  Japan  und  Spanien  behandelt  der  Verfasser  in  eingehen- 
derer  Weis»  die  Blldnnf  des  Parque  Aerostitieo  und  der  Compailia  de  Aerostatidn  in 
r>nadnlnjnra.  snwie  der  gesamten  OrgamsatioB  und  des  Dienstes  in  dem  Parqae  6 
Establecimiento  central  Aerostiiticu. 

£»  folgen  nunmehr  die  mehr  rein  technischen  Kapitel  Uber  die  Herstellung  des 
WassMstoffes  nach  den  verschiedenen  in  Spanien  und  im  Aaslande  ttblidien  Methoden, 
seine  Kompression  und  seine  VerwenJunt;  im  Kric^rc  mit  nMlierer  Reschreibunj:  der 
spanischen  Oaswagen  und  Geräte,  im  Kapilei  über  das  Material  fUr  Fesseiballons 
nimmt  der  Drachenballon  v.  Parseval-Sigsfeld  den  Ilauptraura  für  sich  in  Anspruch. 
Anschließend  wird  der  Freiballon  besptoehen,  nachdem  eiideitend  die  Notwendiglceit  ein* 
gehend  begründet  wird,  daß  MilitärluftschifTer  auch  Freifahrten  machen  müssen  und  daher 
Erfahrungen  in  der  Anfertigung:  von  solchen  Gefährten  besitzen  mflssen.  Im  Anhange 
werden  Signalballons  und  Freibulluns  mit  innerem  Ballonet  für  Dauerfahrten  noch  ein- 
mal besonders  eingehend  technisch  besprochen  und  eine  Reihe  von  mehrsren  wichtigen 
Tabdlen  gegeben. 

Das  Ganze  ist,  wie  ersichtUch,  recht  dnrehdachl  angeordnet,  um  die  SrhOler  all- 
mählich von  den  Verheißungen  des  Möglichen  einzuführen  in  die  technischen  Mittel,  mit 
den«!  das  MfigUche  erreicht  werden  kann.  Es  wird  von  §uit  besonderem  Interesse 
sein  für  alle  Militärlnfischiffer,  denen  man  das  Studium  des  Werkes  von  Rojas  nur 
bestens  empfehlen  kann.  Mocdcbeck. 

Fnmeb4*o  di-  Pnnia  Hojas,  mmmandante  de  Ingenieros.  Conos-Anglas,  Madrid.  Im» 
prenia  dci  Memorial  de  ingenioros,  1906.   Großoktav,  12  Seiten. 

Zum  ersten  Male  liegt  hier  eine  nsaramoifassende  Studie  Uber  die  Technik  der 
Kegclanker  oder  Wasseianker  vor  uns.  Es  liegt  auf  der  Hsnd,  daß  gerade  in  Spanien 
dieser  Fraue  besondere  .Vufmerksumkeit  zugewendet  wird,  ist  uns  doch  die  kühne  Meer- 
fabri  von  Leutnant  Horera  mit  dem  leider  zu  früh  verstorbenen  Sportsman  Duro  von 
Barzelona  nach  Marseille  noch  wohl  im  Gedächtnis. 

Nach  eingehender  theoretischer  Behandlung  der  Wasseraokerfrage  legt  der  Ver- 
fasser seinen  Berechnungen  für  die  Praxis  eine  Windgeschwindigkeit  V  von  20  m  p.  sec, 

eine  Driftgesrhwindigkcit  v  von  4  in  p.  sec.  zugrunde.    Mit  dem  auf  diese  Weise  er- 

V 

haltetuMi  hftektskoeffizienten        —  ;>  findet  er  für  die  Konstruktion  von  Wasserankern 

V 

den  einfachen  Satz,  daß  dessen  Radius  V>3  des  üalionradius  entsprechen  müsse.  Eine 
tisbelle  mit  Angaben  fflr  Wasserankergrußen  und  WiiAong  f&r  die  verschiedenen  Ballon- 
gvtffien  heschßeCt  die  lehrreidie  Arbeit.  Mek. 

IL  Jiilliot,  Lc  Dirigeabie  Lebauily  in  den  Meiiioires  et  eompte  rendu  des  truveaux  de  la 
Hod^ti  des  Ingenieurs  eivils  de  France,  fondöe  le  4  mars  1848,  Paris  1905. 
Hotel  de  la  sociale  1{>  rue  Blanche. 

Der  bekannte  Konstrukteur  des  Lebaudyluftschiffes  gibt  in  dieser  wenifr  bekannten 
Zeitschrift  einen  avlu  auhlührlichen,  interessanten  Bericht  übet  die  Kiilstetiung  und 
Förderang  des  Lebaudytoflschlires  bis  sam  Jahre  1905.  Die  Arbeit  bespricht  nicht  nur 
sehr  einjreliend  die  Technik  des  Luftschiffes  mit  recht  klaren  Bildern  und  die  Geschichte 
seiner  AufTahrtt  n  und  Reisen,  sondern  sie  entwirft  amh  im  vierten  Teil  einen  inter- 
essanten Ausblick  über  die  «Applications  pratiques»  des  Luftschiffes  im  Kriege, 
der  im  wesentlichen  flbereinstimmt  mit  dem  in  Hoedebecks  Tsschenbueh  fttr  Flugtech- 
niker and  LadscbilTer,  2.  Auflage  1904,  über  das  Kricgsluft.schifT  nesa<!ten.  .lulliot 
zaubert  uns  aber  gh'ieh  eine  ?an7e  Klntte  von  10  KriepsfnffschifTen  vor  Augeo,  von  der 
er  glaubt,  daß  sie  im  Kriege  von  ganz  erheblichem  Nutzen  sein  werde. 

Der  Anfang  dazu  ist  inzwischen  bsreits  in  die  Wege  geleilet  worden.  Msn  wird 
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in  absehbarer  Zeit  Julliots  Prognostiken  mit  den  Tatsachen  vergleichen  kflnnen.  Die 

Schrift  des  im  Vordergrunde  der  aeronaattsch«Ti  lie^obenlieiten  stdtendon  Mannes  möchten 
wir  aber  allen  crnstharten  Inten'sspnlen  der  I-ullschifTahrl  warm  empfehlen.  Sie  ist  rar 
und  schwer  zu  erhallen,  in  einzelnen  LuflschilTahrtäbibliolhekcn  dürfte  sie  üich  aber 


<<v«i^e)4  Blanrhet,  PUut  de  l'Äero-Ciub  de  France.    Le  Vade-.Mecuni  de  1  A6runaule. 

Trait^  pratique  d*Airostation  sportive  exposant  le  mutier  et  les  tours  de  main 

(|ue  doivent  connaitre  lea  fulurs  navigateurs  aericns.  Preparc  de  Paul  Adam. 
Ouvrajje  honen«''  iVnnc  souscriplion  d«  MiniKt(*ro  dfs  Travaux  PiiIjÜcs.  P"  t'-  Htion. 
en  vcnte  che/,  l'auteur.  iS  rue  de  Turbigo,  Paris,  1LK)7.  Kleinoklav,  2Hi  .'seilen 
mit  vielen  Abbildungen. 

Blanche ts  Vademecum  ist  eine  popuMr  geschriebene  Verrobrungsschrift  zur 

praktischen  Ausübung  der  Luftschiffahrt.  Es  steckt  eine  oi;ienartij;e  Propaganda  in 
diesem  '^'pfällig  gpsrhrichenen  nuclie.  Der  Verfasser  beginnt  mit  doti  ;:('::en  die  Luft- 
schiflalirl  noch  voriiandenen  Vorurteilen,  vuui  JSchwindel,  von  di-n  Landung>^'efahren,  vom 
Fallschirm,  alles  Dinge,  die  in  den  unklaren  Vorstellungen  der  Laien  eine  Sehen  vor 
dernühert!  f-  inntschaft  mit  dem  Rallon  hervorrufcti  Alsdann  geht  er  zur  Fraijc 
über,  was  ist  <l»Min  .  im  titlifh  ein  nalltm  ':'  Fr  beantv\ m  ii  t  allos  Torhn*''rlip  in  durchaus 
leicblverslaiidli<  iier,  angenehmer  Weise  ohne  Formein.  /.ahleii  linden  sali  nur  so  leicht 
hin,  quasi  tarn  Hansgebrauch  erwihnt,  sodaß  doch  allenfalls  ein  geschickter  Handwerker 
daraus  lernt,  worauf  es  ankommt.  Bianchel  plaudert  sich  in  dieser  Art  durch  eine  voll- 
ständige Ballonfahrt  durch,  indem  er  Füllung,  Alifalui.  Faiirt  und  y,;indun<j  mit  alh-m. 
was»  man  dazu  braucht,  berührt.  Kr  vergißt  selbst  niclit  die  F.rniihruiig  im  baiiun  und 
die  Frage,  ob  man  während  der  Fahrt  rauchen  darf.  Sehr  reizvoll  sind  auch  seine  Be- 
merkungen iilter  die  Art,  wie  man  Jii  bei  der  Landung  herbeieilenden  Zuschauer  be* 
handeln  inuf«.  VV)r  liabm  weniirstens  diese  von  <le!i  nK-ish-n  l/urtsrliifFfm  in  Praxi  an- 
gewandten (irundsätze  noch  niemals  so  eiufach  und  richtig  beschrieben  gefunden. 

Der  Schluß  handelt  von  dem  Ballonsport,  von  den  Wettlingen,  von  den  Flaggen 
der  Batlonfilhrer,  vom  Eisenbahntransport  und  den  ZoUverbindlichkcilen  und  von  der 
Organisation  der  Fi'd.'raliun  Ai'runautique  Inl.  i nafionale.  Hin  Ausblick  auf  die  Luft- 
scliiHe  der  Zukunft  beschließt  das  gefällig  geschriebene  Buclt,  an  dem  man  nur  das 
eine  bedauert,  daß  sein  Btlderschmuck  hinter  den  Anforderungen  eines  modernen  Ge- 
schmackes so  weit  «urttckbleibt.  Es  sei  im  Übrigen  den  Sportfreunden  bestens  empfohlen. 


A.  von  BnnpMiorli;  Direktor  hei  den  Vereinigten  Köln-Rottweiler  Pulverfabriken.  Über 

die  Berechnung  einer  Visiertabelle  zum  Schieten  auf  Luftballons,  ftonderabdruck 
aus  der  Zeitschrift  für  das  gesamte  Schieß-  und  SprengslofTwesen.  J.  F.  Leh- 
manns Verlag,  München  19t)6. 

Über  das  Schießen  in  die  Höhe  über  46*  Unaus  herrschen  noch  viele  unklare 
Vorstellungen.  Um  so  dankbarer  ist  es  zu  be<.'rüUeri,  wenn  der  Verfasser  hier  in  einfacher 

kl.Tif^r  Wfisf^  !iiritfii'fn:if i'-f Ii  n.ii  hweist,  welche  Unterschiede  in  der  Vi^^i-  iun?  zwischen 
einem  Weitscliuß  und  einem  StciUchuß  vorbanden  sind.  Es  vereinfacht  sich  die  Aufgabe 
durch  die  Annahme,  daft  die  Didiligkeit  der  Luft  und  damit  der  Luftwiderstand  nach 
der  Höhe  sich  gleich  bleibt  und  daß  die  Fallhöhen  des  steil  aufsteigenden  Geschosses 
nach  I.  2  3...t.  Sckund«>n  ili  ii  h  ^irol«  .sind  denjeni};«'n  beim  Wi-itschiif-,  obwohl  sie 
wegen  der  wechselnden  Luftdichien,  der  kleineren  Querachnillstläciie  und  der  auf  die 
Schwerkraflsrichtung  bezogenen  Querdichle  des  Geschosses  beim  Steilschaß  gr«")ßcr  sind. 

Mit  Hilfe  des  Sinossatzea  berechnet  er  alsdann  aus  der  Flugbahn  des  horizontalen 
?<  husses  unter  Zugrundelegung  der  gleichen  Flugzeiten  die  Entfernung  X  und  den  Ab- 
gangswiukel  cp  des  Sleilschusses. 

Wenn  X'  und  9'  Entfernung  und  Abgangswinkel  des  Weitschusses  darstellen,  t  den 
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Viaierwinkel  oaeh  dem  Lnftballoii,  so  kommt  d«r  VcrUuser  auf  die  beiden  folgenden  ein- 
fachen Formeln: 

1.  s\n  <p   -  sin  q>'  •  cos  e. 

•  ^       sm  9 

Zum  S(  liluH  gilit  er  ini  lirfrc  Tabellen  über  die  Anwendung  dieser  Formeln  für 
das  üewi'hr  9Ö  inil  S-Munition  und  für  das  Gewehr  88,  welche  für  joden  Infanteristen 
und  für  jeden  Luftsclufferofllzier  von  groUetn  Nutzen  sein  werden,  denn  es  ergibt  äich, 
daß  ohne  Kenotni»  dieser  Visiertabellen  ein  Besehieflen  von  Ballons  l»i  Visierwinkeln 

von  über  W)*  nur  in  'T^huz  erringen  Höhen  bis  4<K)  m  noch  einige  Aussicht  auf  Erfolg 
hat,  darüber  hinaus  bis  zu  IKOO  m  FntremtinL'  wird  die  Anwenduag  richtiger  Visiere  ohn« 
den  Besitz  einer  solchen  Tabelle  gerade^iu  unmöglich.  Mck. 


Patent-  und  Oebrauchsmusterschuu  in  der  LuftschifTahrt. 

Mitgcletlt  vom  Patentanwalt  Dr.  Fritz  Fuchs,  diplomierter  (Chemiker,  und  Ingenieur 
Alfred  Hamburger,  Wien,  VIL,  Siehenstemgasse  L 
Ottemlelu 

.\iisgelegt  am  1.  Dezember  1906,  Einspruchsfrist  bis  1.  Februar  1907. 
Kl.  77d.  Jlenniinn  Johann,  kk.  Sf onernmtsprnktlkant,  derzeit  in  Kolstrrliruck  bei  Znalm. 
—  Lenkbarer  Luftballon  aus  Metallblech:  Der  Körper  ist  spindelförmig, 
der  Vorderteil  desselben  ist  hohl  zugespitzt,  um  den  Stirnwiderstand  xn  verringern. 
Die  Wandstärke  nimmt  gegen  die  Spitze  proportional  dem  abndimenden  Durcb- 
me!^<;or  ab  Die  weiteren  Anspräche  kennzeichnen  Ausffthmngsformen  versctiiedener 
Einzelheiten. 

Kl.  6äb.  GanÜn  AniM,  Seemann  in  Paris.  Treibvorricbtnng  für  Wasser*  und 

Laftfahrzeuge  u.  dergl.,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  um  einen  mittleren  Kern 

an'.;por(!note  FUijel  sich  von  der  Spit7;e  bis  zum  Umfanir  l;iii;.'s  einer  Spirale  er- 
itlrecken  und  m  einem  kretszylindrischen  den  äußern  Umfang  bildenden  Teil  ihre 
Fortsetzung  finden. 


Personalia. 

U^jor  T»  Farsevnl  ist  der  erbetene  Abschied  anter  Stellung  z.  D.  gendimigt  worden. 
Demselben  wurde  von  Se.  KgL  Hoheit  dem  Prinxregenten  der  KgL  Bayer.  Militär- 
Verdienstorden  (  KIn'-sp  verlirheii    Fr  übernahm  die  Stelle  des  zweiten  OeschttttsfUhrers 

der  MuLorluftschiff-StudiengeseliscIiatt  m.  b.  H.  in  Berlin. 

Hofrat  MSbamr  BoMentkal,  Magister,  unser  bekannter  Korrespondent  in  St.  Petersburg, 
ist  auf  ISngere  Zeit  nach  der  seismologischen  Zentralanstalt  Strafibnrg  i.  B.  berufen  worden. 

Professur  Oddoiie,  nntcrdiri'klur  rb^s  l'ffirin  f>ntra1c  di  Mofcorolnfin  in  Rom.  i^t 
auf  längere  Zeit  zur  seismologischen  Zentralanstalt  nach  Slrafsburg  i.  E.  berufen  worden. 

General  der  Kavallerie  Clraf  v.  Zeppelin  wurde  vom  Oberrheinischen  Verein  für 
Luftschiffahrt  zum  Ehrenmitgliede  ernannt  wegen  seiner  großen  Verdienste  um  die  Bnt- 
wickclunj];  des  LuftschifTi-s 

Herrn  Rentier  Otto  .HUller,  stiftendes  Mitglied  des  Berliner  Vereins  für  LuftschilTahrt , 
wurde  dos  Ritterkreuz  1.  Ivlasse  des  WürUcmborgischen  Friedrichsordens  verliehen. 

Ingenieur  Wilhelm  Kreü.  Seine  Majestät  der  Kaiser  hat  dem  bekannten  Ingenieur 
und  Erfinder  dos  Drachenniegers  W.  Kreß  in  Anerkennung  seiner  langjähtif^fn  und  hohen 
Verdienste  um  die  Avialik  ab  1.  Januar  1907  eine  Jahresrente  von  2100  Kr.  aus  dem 
Staalsäclialze  huldvollst  zu  verleihen  geruht.  Ingenieur  W.  Ivreß  war  der  erste,  welcher 
frei  fliegende,  sieb  selbständig  vom  Boden  erhebende  Drachenlliegar-lfodelle  konstruierte 
und  schon  vor  nahezu  80  Jahren  (1878)  in  Wien  Öffentlich  vorfahrte. 
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Dem  K.  und  K.  Hauptmann  Frledrirh  Taiib«^  wurde  seiterr;  des  Korp;;ltomniandanten 
Feld/'eupmrisfpr  Fidler  für  soine  Leistungen  als  KommaDdaal  der  Feldballonabteiliing 
eine  lobende  Anerkennung  zuteil. 


Das  Lied  vo 

NmIi  4ltr  Melodfo:  WoMmuf, 

1.  Stimmt  an  das  Lied  vom  Luftballon 

Und  singt  aus  vollen  Kehlen : 
'Uns  kann  fürvvahr  koin  Krdenstaub 
Und  keine  Sorge  quälen; 
Wenn  Nebelschleier  dm  Planet 
Und  Last  das  Hen  bedrücken, 
Dann  soll  uns  unser  Luffballon 
In  Sonnenschein  entrücken.  — 
Valleri,  Valien,  VaUeri»  Valleta 
In  Sonnenschein  entrflcken. 

8.  Wem  vom  Reruf  die  .Seele  mfttt, 
Wem  sonst  r\<'v  Mut  \  iMrlmsscn, 
Der  sleigti  Uugs  zum  Himmel  an 
Auf  Infixen  Leitersprossen ; 
Wem  durch  die  Adern  matt  das  Btnt 
Im  Sclineckenlempo  schleichet, 
Dem  jauchzet  froli  das  Herz,  wenn  er 
Durch  blauen  Äther  streichet.  — 
Valleri  us«r. 

tt.  Wenn  vir  dann  hoch  im  HiramelBblan 

Die  warme  Sonne  kosten. 
Dann  sinfen  wir  das  alte  Lied: 
Wer  lange  sitzt,  muß  rosten. 
Das  klingt  im  weiten  Himmeliranm 
Ganz  anders  wie  auf  Erden, 
Drum,  wer  recht  froh  mal  leben  will, 
Muß  Aeronaute  werden. 
Valleri  usw. 

4.  Er  braucht  drum  noch  kein  Turner  sein  : 
Solln  keine  Knochen  krachen. 
Dann  mtif^  1 1  hci  der  Landung  fein 
Nur  emcn  Kiimmzug  machen; 
Das  tut  dem  alten  Adam  gut, 
So  'n  bischen  Akrobaten, 
Man  fühlt  nach  14  Tagen  noch 
Die  uagewüimten  Talen. 
Valleri  usw. 


m  Luftballon. 

di«  Luft  ftht  Mwdh  «ad  «ein. 

A.  WennmildderFrQhHnfrstreichtinsLand, 

Dann  fahren  unsre  Daiiifn  : 
Ob  alt,  ob  jung,  der  t  ührer  sorgt. 
Daß  heil  sie  wieder  kamen; 
Dabei  muA  konstatieret  sein, 
Man  b5r  es  ohne  Lachen : 
«In  keinem  Fa!!*-  ncntif  man  das 
^ne  Höhenfahrl  nnt  Drachen.» 
Valleri  usw. 

6.  Wenn  sommerlich  die  Sonne  brennt 
Auf  seinem  gelben  Rücken, 

Dann  könn<«n  wir  dpn  T.iifthallon 
In  große  Höhen  schicken. 
Vom  Psychrometer  lesen  wir 
Dann  ab  die  wahren  Werte: 
Da  ist  kii  bisst^l  F;ils(  liln'it  bei, 
6o  schickt's  sich  für  Gelehrte. 
Valien  usw. 

7.  Und  wenn  der  Wind  vom  Baikms  zaust 
Das  letzte  Blatt  im  Garten, 

Ist's  für  die  Maliidorf  Zrit. 
Zum  Wettbewerb  zu  starten. 
Da  heißt  es :  zeige,  was  du  kannst ; 
Da  gibt's  kein  Wenn  und  Aber, 
Die  Krone  winkl  in  diesem  Lauf 
Dem  schnellsten  Wolkentraber. 
Valleri  usw. 

8.  Auch  wenn  der  iScbnee  die  Erde  deckt. 
Und  alle  Menschen  frieren. 

Dann  steigen  wir  nun  Himmel  auf, 

Das  kann  uns  nicht  genieren. 
So  fahren  wir  das  ganze  Jahr, 
Ob  Winter,  Herbst,  ob  Sommer, 
l'nd  wenn  nun  einer  Lust  verspOrt 
Zur  Himmelfahrt,  so  komm  er. 
Valleri  usw. 


Honn,  Nov.  1906, 


E.  Milarch. 


Dif  Ridaktiöu  hält  sich  nicht  für  vcrantivortlich  für  den  wissensckaftHcktH 

hl  half  der  mit  Navioi  versehenen  Artikel. 

jilU  Rechts  vorbehalten;  teilweise  j^uszüge  nur  mit  Quellenan.y^h  gestattet 

JiU  Hedaktim. 
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XI.  Jahrgang.  -M  Urs  IM7.  m>  3.  Heft. 


Deutscher  Luftschiffei^Verband. 

Das  erste  Exemplar  des  Jahrbuches  1Q07  wurde  Sr.  Majestät  dem 
Kaiser  und  König  mit  den  Glückwünschen  der  deutschen  Luftschiffer- 
Vereine  am  27.  Januar  1907  überreicht.  Darauf  ging  dem  Vorsitzenden 
des  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes  folgendes  Schreiben  des  Geheimen 
Civil-Cabinets  zu: 


Geheimes  Civil-Cabinet 


Sr.  Majestät  des  Deutschen  Kaisers  BttUn,  dCH  7.  FcblTiar  1907. 

"-^  Königs  von  Pret^fien.  ' 


Seine  Majestät  der  Kaiser  und  König  hab&n  die 
Glückwünsche  der  Vereine  des  Deutschen  Luftschiffer- 
Verbandes  zu  Allerhöchstihrem  Geburtstage  gern  ent- 
gegen ^Liiommcn  und  lassen  zugleich  für  die  Einreichung 
des  neuen  Jahrbuchs  vielmals  danken. 

Auf  Allerhöchsten  Befehl  setze  ich  den  Vorstand 

hiervon  ergebenst  in  Kenntnis. 

Der  Oehdtne  Cabinets-Rat. 
In  Vertretung 
V.  Eisenhart 

An  den  Vorstand 

des  Deutschen  Luftschiffer- Verbandes 

hiersdbst. 


Illwlr.  Am«»«t  MittetL  XI.  ialirf.  10 
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Aeronautische  Meteorologie  und  Physiii  der  Atmosphäre. 
Meteorologische  Drachenaufstiege  in  Samoa. 

F.  Linke. 

Bei  der  Einrichtung  des  Samoa-Observatoriums  der  Königlichen 
Gesellschaft  der  Wissenschaften  zu  Güttingen,  das  im  Jahre  1902 
vom  ersten  Oberservator  Herrn  Dr.  Tetens  auf  der  Halbinsel  Mulinuu  dicht 
bei  Apia  erbaut  ist.  wunlen  auch  Drachenexperinicnte  mit  in  den  Arbeits- 
plan aufgenommen*  Herr  Professor  Küppen,  Hamburg,  halle  die  FreundHchkeit 
die  Ausrüstung  zu  fibernchtnen,  bei  der  die  bf'Sf>ndrre  Schwierigkeit  bestand, 
daß  ein  sehr  kleiner  Etat  nicht  über^chritteu  werden  durfte. 

Die  Aii-riistiinfj  besteht  zmzeit  aus: 

Dratiicnwiiide  \m\l  Handbetrieb)  von  Fr.  Filier  nach  Angabe  von 
W.  Koppen,') 

2  Drachen meteorographen  mit  Anemographen  nach  Professor Marwin, 
Draht  von  Feiten  &  Guilleaume,  Garlswerk,  Mülheim  a./&h., 

3  verschiedenen  Malay-Drachen  von  W.  Koppen, 

4  Diamant-Drachen  von  VV.  Koppen, 

4  z(!rlegbaren  Kaslendraohen  von  E.  Wiecherl,  Göttingen, 
2  Pendel-Quadranten  nach  W.  Koppen, 
1  Rolle  zutn  Kinholen  nacli  \V.  Koppen, 
Kauschen  und  Verbindungsklt  inme. 

Die  Euiweihuiig  des  Unterz(  i(  hiicten  in  der  llandhabüiig  der  Drachen 
unlernahni  bereitwilligst  ebenfalls  Herr  Professor  ivöppen,  dessen  aiißcr- 
(»dentlich  anschaulicher  und  belehrender  Bericht  von  1902  das  hinzusetzte, 
was  die  nur  zweitägige  Instruktion  in  Hamburg  nicht  vermochte. 

Infolge  der  Überlastung  mit  magnetischen,  seismischen  und  meteoro- 
logischen Arbeiten  und  des  Mangels  an  erfahrenen  Elilfskräften  konnten  mehr 
als  V'orversucho  von  Herrn  Dr.  Teten.s  nicht  angestellt  werden  nnd  nur  h  im 
ersten  Jahre  meiner  Tätigkeit  am  Samoa-Observalorium  kam  kein  Aufstieg 
mit  Registrir-iTip[iaraf  zu^taniio. 

Als  jedoch  nach  Aufhören  der  Hegenzeil  Ende  Mai  i90{]  dci-  irlcich- 
mälhge  Südoslpassat  einsetzte,  begann  eine  Periode  der  DraclioiH  .\|ierjniente, 
über  deren  Resultate  hier  ein  vurläuüger  Bericht  gegeben  werden  soll. 

Es  war  nicht  meine  Aufgabe,  leclfnische  Neuerungen  einzuführen,  dazu 
fehlte  durchaus  die  Zeit.  Unter  Benutzung  der  Erfahrungen  und  theoretischen 
Erwägungen  anderer,  besonders  W.  Köppens,  sollten  mit  möglichst  geringem 
Zeit«  und  Arbeitsaufwand  einige  Nachrichten  über  die  meteorologischen  Eigen- 
schaften höherer  Luftschichten  im  Tropengebiet  des  Stillen  Ozeans  gewonnen 
werden. 

Als  Aufstellungsort  wurde  eine  Stelle  auf  der  Halbinsel  Mulinuu  gewählt, 
an  weicher  der  hier  an  der  Nordseite  der  Insel  Upolu  als  Ostwind  auf- 

•}  W.  KOpp«D.  A.  4.  Anh.  d.  a  S«e««rl«.  mt  Nr.  i.  Taf.  IV.  Fig.  IX. 
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tretende  Passat  nur  durch  wenige  Taimen  geschwächt  wird.  Die  Materialien 
wurden  in  einem  dortselbsl  beliudlichen  Schuppen  des  Kaiserl.  Gouverne- 
ments, der  uns  in  dankeoawertem  Entgegenkommen  2ur  Verfügung  gestellt 
wurde,  untergebracht  In  der  Richtung  des  Passat  vom  Drachenplatz  aus 
lag  die  hier  etwa  3  km  breite  Vaitelebaeht,  die  an  der  andern  Seite  durch 
einen  von  Btngeboroiiai  eng  bewohnten  Küstenstrich  begrenzt  ist.  Bei  den 
nicht  zu  vermeidenden  Katastrophen  fiel  der  Drache  meist  in  das  niedrige 
Mangrovegestrüp,  welches  den  Fall  sehr  gut  dämpft ;  einmal  mußte  er  aus 
einem  BrotIVuchtbaum  gelandet  werden,  einmal  fiel  er  in'^  Meer  und  wnrde 
mittels  fips  Observatoriumhooles  {rerellet,  wobei  der  Draclie  seilest  zerlirach, 
der  Apparat  jedoch  durch  sofortige  Behandlung  mit  Frischwasser  und  Ol 
vor  dem  Zerstörtwerden  bewahrt  werden  konnte. 

Während  des  letzten  Aufstiegs  —  es  waren  ca.  4600  m  Draht  mit 
6  Drachen  in  der  Luft  —  erschien  eine  staiice  Regenböe,  die  jedoch  alle 
Drachen  vorzüglich  ttberstanden.  Als  die  Böe  vorüber  schien,  der  Zug  der 
Drachen  sehr  nachgelassen  hatte,  begannen  die  obersten  Drachen  offenbar 
infolge  von  Verlikalströmungen  zu  schieficn.  wobei  der  Draht  Kinken  bekam 
und  in  einer  Länge  von  29')()  m  abrili.  Wir  sahen  die  Drachen  hinter 
der  I'llanzunpr  Vaifclc  der  Deutschen  Handels-  und  Plantagengesellschaft  im 
Urwald  verschwinden.  Es  sei  mir  gestaltet,  einige  Worte  dieser  Drachen- 
jagd im  Urwald  zu  widmen. 

Die  Nachsuehungeu,  die  ich  selbst  sofort  aufnahm,  blieben  zunächst 
erfolglos,  bei  der  Böe  hatte  niemand  die  Drachen  fallen  sehen.  Erst  abends 
wurde  der  mittelste  Drachen  in  der  Pflanzung  Vailele  fast  unvers^rt  in 
einer  Kokospalme  gefunden.  Am  folgenden  Tage  zog  der  Gehilfe  des  Ob- 
servatoriums mit  einem  Samoaner  auf  die  Suche,  kam  jedoch  nnverrichtelor 
Saclic  mit  der  Meldung  zurück,  daß  der  Draht  über  die  PQanzung  hinweg 
in  den  Urwald  ginge  und  dort  bei  dem  herrschenden  Regenwetter  nicht  zu 
verfolgen  sei.  Nachdem  auch  ein  Verstioh  von  mir,  noch  am  solhen  Tajye 
den  Drachen  im  Urwald  /m  iliiden,  durch  die  eintretende  Dunkelheit  vcr- 
rilclt  war,  zog  ich  am  zweiten  Morgen  nach  der  Katastroplu?  bei  bes.stTein 
Weiler  mit  gut  ausgerüsteten  Leuten  wieder  auf  die  buche.  Jetzt  ging  ich 
jedoch  ganz  systematisch  vor.  Es  wurde  die  Kichtung  des  Drahtes  mit  dem 
Kompaß  festgestellt  und  nach  dem  Kompaß  ein  schmaler  Weg  mannshoch 
mit  Beil  und  Bnschmessern  in  den  Wald  gehauen.  So  oft  es  irgend  möglidi 
war,  wurde  der  Draht  durch  die  Baumkronen  hindurch  gesucht  und  darnach 
die  Richtung  verbessert.  Es  ging  Qber  Steine  und  Baumstämme,  durch 
Bäche  und  Morast  nur  langsam  vorwärts  und  in  einer  Stunde  wurden  nur 
700  m  geschain,  dann  aber  sah  ich  plötzlich  den  Draht  von  uralten  Baum- 
rif»?^en  f^chrüg  nafh  tmten  auf  eine  kleine  Waldlichtung  hin  vf^rlaufen,  olTen- 
l);ir  eine  alle,  aulgegebi  ne  Hiii^ichoi  cncnpflanzung.  Iiier  hiii;,^  dann  auch  der 
Drache  ca.  m  Imeh  m  Hanancu.-lauden.  E.s  waren  luu-  wenige  Leisten 
gebrochen,  das  im  Draciien  aiigcbradite  Uhrwerk  war  unverletzt  und  ging, 
hatte  Biso  zwei  Tage  hindurch  den  Gang  der  meteorologischen  Elemente 
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millen  ira  Urwald  aufgezeichnet,  eine  interessante  Registrierung.  Der 
Drache  wurde  auseinandergenoimnen  und  auf  dem  gebahnten  Wege  surOck- 
gebracht.  Später  wurde  dann  auch  der  dritte  Drachen  von  Samoanern  ge- 
funden :  Die  Sehnur  hatte  sich  in  einer  Kokospalme  verwickelt,  über  welcher 
der  Drache  ruhig  in  der  Luft  stand.  Er  kam  ganz  unversehrt  wieder  xurGck. 
Nur  die  B  Kilometer  Draht  mußten  wir  verschnier/eti. 

Dabei  soll  hervorgehohen  werden,  wie  vorzüythth  sich  die  Kastendrachen 
des  Göttinger  geophysikahschen  InstitiUs  bewährt  haben.  Die  Auswechsehing 
zerbrochener  Stäbe  kann  hinnen  wrnifrrr  Minnicn  ?e<chehen.  Hin  total 
zerbrochenes  (IPHteÜ  wird  bei  eini^t-niiaririi  <^\\\vv  l  1)1111?  <ies  Personals  in 
einem  'l'agc  wiciicr  hergerichtet.  Si»  kommt  v~.  dali  wir  jctzl  nacli  nn'hr- 
monallichem  Experimentieren  noch  keinen  Drachen  wirkhch  veiloreu  hal>Lti. 
Ein  fünfflächiger  Kaslendrachen  von  4'  /8  qm  Fläche  kann  bis  1500  m  Draht 
von  0,8  mm  tragen.  Bei  Benutzung  von  vier  Drachen  kann  die  (är  Hand- 
windenbetrieb höchste  Höhe  von  2000  m  erreicht  werden.  Die  Köppenschen 
Diamantdrachen  wurden  entweder  einzeln,  oder  zu  zweit  oder  dritt  aneinander 
gebunden  verwandt  —  Sie  sind  stabiler  als  die  vorigen,  können  aber  nicht 
soviel  Draht  tragen.  —  Die  Verbindung  der  Hilfsdrachen  um  Draht  machte 
einiges  Kopfzerbrechen,  da  nur  eine  Klemme  (die  Knoppsche  S-Klemme) 
vorhanden  war.  Nach  mehrfachen  andern  Versnehen  wurde  rin  Verfahren 
anfrewandt,  das-  <i<'h  recht  gut  bewährt  hat.  Km  etwa  1'  >  in  langes  Ende 
weiclien  Kuplerdraiiles  von  I  mm  l)i(ke  wird  nach  Hildnii^^  ciiier  einfachen 
Ose  im  oberen  Drittel  um  den  Draht  fest  hernmgewunden.  Diese  Kupfer- 
drahtverbindung  hat  den  Vorteil,  daI5  sie  gut  festsitzt,  ohne  ditn  Draht  irgend- 
wie zu  beschädigen,  eine  bequeme  Befestigung  des  Drachens  ermöglicht  und 
in  ca.  '/f  Minute  an-  oder  abzumachen  ist.  Falls  beim  Einholen  einmal  die 
Zeit  fehlen  sollte,  kann  sie  auch  ohne  Bedenken  mit  auf  die  Rolle  gewickelt 
werden.   Man  kann  denselben  Kupferdraht  bei  3  bis  4  Aufsliegen  benutzen. 

In  der  Ausführung  der  Drachenexperimente  wurde  ich  von  dem  Gehilfen 
A.  Possin  unterstützt.  Zum  Einholen  der  Drachen  waren  2  bis  4  kräftige 
Samoaner  notwendig.  Die  Reparaturen  wurden  v(m  dem  samoanischen  Auf- 
seher, einem  l'riiheien  Seeniann,  ausfrr-fiilu-t.  Die  (Irsr  hir  klir-hkeit  der  Samoaner 
in  derartigen  feinen  Handarbeiten  kam  uns  sehr  zu  .slailen. 

Die  Ausrüstung  hat  sich  im  ganzen  hier  in  den  Tropen  sehr  gut 
bewährt.  Dcsoiidi  rs  die  Winde  erwies  sich  als  sehr  praktisch.  Die  Konser- 
vierung des  Drahtes  machte  keine  Mühe.  Bisher  ist  außer  dem  Verlust  eines 
Anemometers  nur  der  von  3^2  km  Draht  zu  nennen,  da  die  Drachen  alle 
intakt  sind. 

Bei  der  Bearbeitung  der  Registrierungen  wurde  die  größte  Sorgfalt  auf 
die  Eichung  der  Instrumente  verwandt.  Leider  fehlt  dem  Observatorium 
bisher  ein  Apparat,  um  Barometer  bei  verschiedenem  Druck  zu  prüfen.  Und 
in  diei<ser  Hinsicht  ist  eine  Unsicherheil  vorhanden,  weshalb  die  folgenden 
Angaben  als  provisorische  zu  trachten  sind.  Dali  ein  größerer  Fehler  des 
Barographen  nicht  besteht,  ist  durch  Winkelmessungen  nachgewiesen. 
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Es  liindeii  12  DriUiieninil. stiege  .slail,  von  flerjon  7  nbfr  1 000  in  und  3 
über  2000  m  Höhr  crrrichlotJ.    Dif^  gröHle  IL  lic  hclrii^'  •2H;">U  m.'j 

Kiiie  eingelu'udere  Beurbe;tim;r der  DrarliLMietgcbmaöe  muß  ich  mir  für 
später  vorbehalten.    Jetzt  i;ejen  nui  emigc  Hau|il|)unkte  hervorgehoben: 

Die  Aufsliege  fanden  alle  in  der  trocknen  Jahreszeit  (Ende  Mai  bis 
Anfang  August)  an  Tagen  stall,  an  welchen  der  Passat  wehte.  Den  flBr  diese 
Wetterlage  typischen  Zustand  der  unteren  Luftschichten  zu  erforschen»  schien 
mir  am  notwendigsten.  Es  zeigte  sich,  daß  in  allen  Fällen  die  Temperatur 
zuerst  s(  hnell  abnahm  bis  zu  einer  Höhe,  die  großen  Schwankungen  untei^ 
werfen  ist.  An  windschwacheii  Tagen  ist  «e  in  3- bis  700  m  erreicht;  an 
anderen  wie<ler  in  2200  m.  Nacli  ino!)rer<'n  fiborpinslimmenden  Aufstiegen 
kann  man  folgende  Nähcrunjj-^wcrle  alä  typisch  ansehen : 

Höhe       'i\'nip.         Gradient  rel.  Fechl.  Windr. 
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In  der  untersten  Schicht  wird  bei  der  durchschnittlichen  Maximaltempe- 
ratur heilerer  Tage  von  30**  das  indifferente  Gleichgewicht  erreicht,  während 
beim  durchschnittlichen  Minimum  von  22^  immer  noch  0.4^  pro  100  m 

TemiHTaUirgiadient  besteht.  Die  relative  Feuchtigkeit  wärh.^l  in  dieser 
untcrslen  Schiclit  gewöhniich  bis  znr  Kondensation.  Der  Wind  ist,  abgesehen 
von  don  unter>tPii  2-  bis  HOO  m,  wo  duicli  die  I.n^'f»  des  Antstiegsorfos  dirokt 
ösilicln-  W'iniiiK  hl iiii^^  bewirkt  wird,  .'"I".  odfr  E.SK.  Vhvv  dieser  Schicht 
wurde  slcts  ein«'  trockene,  warme  Scliichl  g(  lundon.  welche  von  der  vorigen 
diircli  eine  hiveisionsscliicht  von  ein-  bis  zvvcilnindert  Meter  Dicke  und  bis 
zu  3"  Temperalurumkchr  gelrenni  war.  Die  rehilive  Feuchtigkeit  iiel  schnell 
auf  minimale  Werte  (tio/o!)  und  halte  am  höchsterreichten  Punkte  den 
niedrigsten  Betrag.  Wie  schon  aus  obiger  Zusammenstellung  orsichtlich, 
war  dio  Temperalurabnahme  sehr  gering.  Die  Zugrichtung  war  nördlicher, 
zwischen  E  und  ENE,  die  Geschwindigkeit  die  gleiche.  Insofern  ist  es 
möglich,  daß  diese  Schicht  als  erste  Übergangsstufe  zum  Antipassai  —  wenn 
man  die  unter  dem  Namen  «riickkehrender  Passat»  bekannten  Winde  als 
Ijbergangsstufen  zum  Anlipassat  bezeichnen  kann  —  aufzufassen  ist.  Dabei 
spi  bemerkt,  dali  bei  zweien  die-^fT  hTtlif  rcn  Aufsliege  (3.  und  6.  August) 
Girren  au-  N  roi^ji.  NWV  booba<'hl(*l  wiii^lcn. 

Dies«'  I  jgebiiisse  .--timmen  mit  den  von  Ii.  Hergescll-)  la  der  nürdlichen 
F*ass;itiri;i()u  gewonnenen  insofern  überein,  als  beide  Male  über  einer  Schicht 
III  Ii  grolii  in  Tcniperalurgefälle  und  lutln'in  Feuchtigkeitsgehalte,  welche  die 
BiclUung  des  Passates  hat,  eine  andere,  auffallend  trockne,  mit  geringem 
Temperatnrgefftlle  und  einer  mehr  polwärls  gehenden  Zugrichtung  gefunden 

')  Uic  ü<jot.achtungcn  »iiid  iu  Jin  .NathiiLhl.  n  d.  Kgl.  üc.'-  d.  Wla*.  SO  r<6tUng«n  TerSflenUkhl. 
*f  Ih  HerKeaoll,  C  R.  IMM.  Jaa.  SU. 
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wurde.  DaB  in  Sarooa  die  Zwischenschicht  mit  Temperaturamkehr  nicht  so 
mächtig,  das  TemperaturgeffUle  der  höhem  Schicht  hier  grofier  j^efundeo 
wurde  als  im  Norden,  sind  Unterschiede,  welche  durch  die  Lage  (Samoa 
liegt  unter  niedrigerer  Breite),  die  örtlichen  Verbältnisse  (Apia  liegt  auf  der 
Leeseite  einer  Insel),  vielleicht  auch  durch  die  Jahreszeit  erklärt  werden 
können. 

Trotz  dieser  au.s^iclitsreiohen  und  wichtigen  Ergebnisse  dieser  or?fen 
Aufsliegf' werden  vorläulig  weifero  niclit  erfüllen.  w(m1  die  DrachenexiMTiiiit^ute 
zuviel  Zeit  in  An?<i»rueli  npiimen  und  das  Oliservatmiiuii.  an  dem  nur  ein 
wissensclialtiiciier  Bearnter  läUg  i.st,  mit  andern  Arln  iten  übei lastet  ist.  Kinen 
wirkliciien  Erfolg  versprechen  auch  nur  regclniüiiig  —  auch  bei  schwachem 
Winde  mit  Ballons  —  angestellte  Aufstiege  mit  verbesserter  Technik  (Molor- 
betrieb) und  an  der  Luvseite  der  Insel.  Solange  hierfür  keine  Mittel  vor- 
handen sind«  erhoffe  ich  von  weiteren  Aufstiegen  keine  wesentliche  Klärung 
der  hiesigen  meteorologischen  Verhältnisse  höherer  Luftschichten. 

Apia,  den  13.  August  1906. 

Ob«r  eine  neue  autometisohe  Abstellvorricbtung  der  Sohreibfedern 
von  Registrierapparaten  fDr  unbemannte  Freiballons  und  eine  neue 
Methode  der  Fixierung  der  Diagramme, 

Von  Hr.  R.  XlmrOhr  iW  U-nl 
Einer  <]t'c  ^viirulr-ifcn  l'unklc  in  der  Technik  der  Ballum-sonfh  s- A.ifslipf'r  wa«  his!i«»r 
die  meist  unvormeulliclie  Zerkratzung  und  Verwischung  der  Urigmailvurvcii  durch  die 
auch  nach  der  Landung  nicht  selten  noch  stundenlang  zeichnenden  Schreibiedem.  Auch 
durch  die  Fr!4chü(U'run^'en  des  iMlramentes  beim  Aurprall  am  Boden  und  dem  Transport 
wurden  diL'  nii;i;in.'ilknrvfii  ii!"f  so  -^chr  zerkratzt  xm<\  \  rrwi-f  Iii.  dnT  man  b<-i  iKt  nodii1.firta 
diT  Aufiieichnungcn  in  der  gnißlen  Veriegenhoit  war,  aus  dem  Wust  der  Linien  die 
richügen  Kurven  vom  Aufstieg  bis  zur  Landung  des  Ballons  au  verfolgen.  Meist  war 
auch  ein  kürzeres  oder  längeres  Stttck  der  Originalkucven  durch  die  hin-  und  her- 
sdiwinj^endcn  FcUTti  donirl  ver  xvisclil,  dnP'  rs  s(  lih'(  hleniini's  itnmöfilich  wnr.  di«'  be- 
treffenden Kurv('ii!<lürk<'  niis/.inverten.  Dadurch  ;:ingeQ  manchmal  leider  jrerade  die 
inlercssanlcülen  Teile,  namentlich  der  Temperatur-  und  Feuchtigkettskurve,  verloren. 
Aus  diesen  Gründen  mußte  es  gewiß  recht  wfinsehenswert  erscheinen,  auf  der  Registrier- 
Iromrnel  iiiclils  als  du-  Kurven  der  Temperatur,  der  Feuchtigkeit  und  des  Luftdruckes 
zu  haben  und  zwar  ohn'  'r  li«  Zerkralzung  oder  Verwischung.  Vm  di'  n  Zweck  ?,u  er- 
reichen, mußte  eine  Anutduung  gelroCTeu  werden,  welche  ermöglicht,  daß  die  Schreib- 
federn im  Augenblicke  der  Landung  des  Apparatkorbes  von  der  Registriertromm«]  ab- 
{jciinlicii  werden  und  auch  dauernd  abgehoben  l>leiben.  l>ie  Ahstellvorrichlung  mußte 
ferner  derart  konstruiert  sein,  daf^  ein  Versagen,  so  lange  der  Apparat  in  der  Luft  war, 
eine  vorzeitige  oder  zu  späte  Ausilosung  su  gut  wie  au>gescliluäsea  ist.  Es  war  auch 
von  vomhetn  klar,  daß  fdr  die  Betätigung  der  Abstell  Vorrichtung  bloß  die  Schwerkraft 
in  Melracht  kommen  konnte,  denn  die  Schwerkraft  is(  ja  die  einzige  Kraft,  weh  he  un- 
möglich versagen  kann,  so  lange  '!'  r  Aftparatkoi b,  getrajien  vom  Ballon.  Irei  in  der 
Luft  hängt.  I'.s  isl  ersichtlich,  »lati  die  Spannung  der  Fesiielöchnur,  welche  den  Ballon 
mit  dem  Apparatkorb  verbindet,  nie  kleiner  werden  kann  als  das  Gewicht  des  Apparat- 
korhe.s  s  unt  Instrument,  so  lange  der  H.illon  eine  nach  oben  gerichtete  Geschwindigkeit 
besitz):  dasselbe  ;:i!t  (m   .]  :>  niedersi iik<  Ilrloii.  si>bald  d<T  Fall  gleichförmig  ge- 

worden ist.    Man  kann  deiiinacii  das  Eigengewicht  des  Apparates  zur  Herälellung  einer 
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Fig.  1.  —  Ballont-sondet-Autograph  von  Boich-Hergesell  mit  «utomatitolitm 
Federnabtteller  von  IlmfUhr.   (AnRU^ht  \nn  unten  ) 


aulumaliscli  wirkenden  Fedemabstellvorrichlung  verwenden,  welche  unbedingt  zuverlässig 
funklioniercn  miif^  Dies  kann  am  einfachsten  in  folgender  Weise  geschehen:  So  lange 
der  Apparat  am  Hoden  aurruht,  ist  der  Ausschalteliebel  so  gestellt,  dafi  die  Schreibfedern 
von  der  Hegistriertr(»mmel  abgehoben  sind.  Hebt  man  den  Apparatkorb  vom  Uoden  ab, 
Bo  wird  durch  Vermittlung  einer  im  folgenden  näher  beschriebenen  Vorrichtung  eine 
Spiralfeder  zurück gedrückt 
und  der  Ausschalteliebel  so 
gedreht,  daß  die  Federn  an 
der  Ilegistriertrommel  an- 
liegen. So  lange  der  Appa- 
rat nun  in  der  Luft  bleibt, 
sind  die  Federn  eingeschal- 
tet. Erst  im  Moment,  wo 
der  Apparatkorb  am  Boden 
auftrifTt,  und  der  Zug  in  der 
Verbindungsschnur  mit  den 
Ballons  usw.  verschwindet 
oder  doch  wenigstens  sehr 
klein  wird ,  tritt  die  Ab- 
stellfeder wieder  in  Tätig- 
keit und  schiebt  «len  .Aus- 
schalteliebel der  Federn  zu- 
rück, wodurch  die  Schreibfedern  von  der  Registnertroininel  abgehoben  werden  und 
nunnii'hr  auch  dauernd  abgehoben  bleiben,  i) 

Die  Details  der  Konsh-uktion  der  neuen  .\usschallevorrichtung  sind  aus  Figur  1 
deutlich  erkennbar.  Die  Abbildung  zeigt  einen  Registrierapp.arat  System  Hergesell-Bosch 
von  unten.  Man  sieht  die  Abstellfeder  f,,  deren  eines  Ende  an  der  Schraube  s  fixiert 
ist:  das  andere  Knde  der  Feder  ist  durch  die  Ose  ö  des  Abstellhebels  gelegt.  .\n  der 
gleichen  Öse  ist  der  Faden  S  befestigt,  der  über  eine  Holle  r  läuft.  Zieht  man  an  dem 
freien  Ende  des  Fadens  S.  so  wird  die  Federkraft  überwunden ;  der  .Ausschalteliebel 
dreht  sich  nach  der  Richtung  der  Rolle  und  die  Schreibfedern  liegen  an  der  Trommel  an. 
LUfil  man  den  Faden  frei,  so  dreht  die  Feder  den  Ausschaltehebel  wieder  zurück,  die 
Schreibfedern  werden  von  der  Tromm«-l  abgehoben  und  bleiben  auch  dauernd  abgehoben, 
so  lange  keine  Zu^ikraft  auf  den  Faden  wirkt. 

Figur  2  zciul  den  Apparatkorb  ohne  Strahlungsschulz.  Aus  der  Zeichnung  ist 
deutlich  ersichtlich,  in  welcher  Weise  der  Faden  S  mit  der  Schnur  F  verbunden  ist. 
welche  an  den  Tragballon  befestigt  wird.  Eine  nähere  Beschreibung  ist  deshalb  wohl 
nicht  nötig, 

Figur  3  stellt  eine  photographisclie,  vollkommen  unreluschicrte  Ko|>ie  des  Diagramms 
dar,  welches  mit  der  neuen  automatischen  Absteilvorrichtung  bei  dem  internationalen 
Aufstieg  vom  T.  Juni  1!H>5  an  der  K.  K.  Zentralanstall  für  Meteorologie  und  Geodynamik 
in  Wien  erhallen  wurde. 

Abgesehen  von  dem  beicits  erwähnten  Vorteil,  den  eine  zuverlässig  funktionierende 
Abstcllvorrichlung  für  die  Erhaltung  der  Klarlieit  und  Reinheit  der  Diagramme  besitzt, 
ermöglicht  die  beschriebene  Konstruktion  auch  noch  eine  sehr  wesentliche  Vereinfachung 
beim  Anllassen  von  Registrierballons.  Bisher  mufile  man  immer  erst  möglichst  knapp 
vor  dem  .Vufstieg  den  Apparat  einstellen,  die  Zeitmarken  anbringen  und  den  Nullpunkt 
der  Federnstellung  lixieren.  Dann  wurde  der  Apparat  in  den  Schutzkorb  gebracht  und 
dort  befestigt:  weiters  mußte  der  Deckel  zugebunden  und  ver3ie;:ell  werden.  Diese 
ganze  Prozedur  erforderte  mitunter  15  bis  20  Minuten  und  war  namentlich  im  Winter, 


■>  |)<'n  glüichcn  Errolg  crreiclil  hckanntlirli  AOmunn  durch  Ablit-ben  der  Fi:ilern  während  des  Ah- 
vliega  %'*'rmi(telst  Je»  Uarugraphcn.  Itod. 


Dlgltlzed  by  Google 


da  sie  naturgemäß  größtenlcils  unter  freiem  Himmel  erfolgen  mufife.  oft  recht  unangenehm. 
Alle  diese  Unannehmlichkeiten 
sind  hei  Verwendung  der  neuen 
automatischen  Aus-  bezw.  Ein- 
schaltemcthode  vollkommen 
vermieden.  .Man  kann  den 
Apparat  schon  am  Vorabend, 
ja  noch  früher,  vollkommen 
aufslieRshereit  adjustieren. 
Kurz  vor  dem  Aufstieg'  zielit 
man  vermittels  eines  passenden 
Schlüssels,  wShrend  der  Appa- 
rat schon  im  Korb  ist,  die  lllir 
auf,  bringt  den  Apparalkorb 
ins  Freie  und  legt  ihn  auf  eine 
geeignete  Unterlag«'.  Hin  paar 
Minuten  vor  dem  Aufstieg  hebt 
man  den  Apparatkorb  an  der 
in  F'igur  2  mit  F  bezeichneten 
Schnur  ein  wenig  von  de 
Unterlagt'  ab  und  hält  ihn  '/« 
oiler  ','«  Minute  frei  in  der 
Luft ;  dadurch  werden  die  Fe- 
dern eingeschaltet  und  mar- 
kieren die  Nullstellungen.  Nim 
trftgt  man  den  Apparatkorb, 
indem  man  ihn  an  einem  der 
Rohre  des  Puflergerüstes  an- 
faf-l.  zum  Aufstiegsplatze.  Im 
Moment  des  Aullassens.  nach- 
dem die  Hallons  schon  in  der 
Luft  sind.  Inßt  man  behutsam 
die  Spannung  der  Verbmdungs- 
schnur  F  auf  den  Apparatkorb 

liaiiiliiric. 


Fi(.  i.  —  BallonfiOHdei-Autograph  Im  Sohutzkorb. 


Aiiroiice. 


Rohrthertno- 
meter 


nimetall- 
thenitoaieiar 


Barograpli 


Fif.  3. 


7.  Juni  1905. 


NttUUl« 


fibergehen  und  gibt  itn  selben  Aagenblick  den  Apparatkorb  frei.  Man  erhfilt  dadurch 
genau  den  Morncnl  des  Aufsficjs  nuf  d^r  Hegishiertrominpl  markif  rl 

Die  beigegebene  Kopie  des  ()!n;iii;ddiagramms  zeigl.  wie  prompt  der  Ausschalter 
fnnktimiiert  Iwt.  Man  ersieht,  dal)  genau  im  Augenblick  des  AuflrefTenä  des  ApparaU 
korfaes  am  Boden  der  Anascfaalter  in  Aktion  trat  and  die  SchreibTedera  von  der  Trommel 
abhob. 

Es  sei  nur  noch  kurz  bemerkt,  daß  gleichzeilig  mit  der  mitomalischen  Abstell- 
vorrichlUDg  auch  noch  eine  zweite  Neuerung  praktisch  erprobt  wurde,  die  sich  ebeafallä 
vollkommen  bewährt,  ja  die  Erwarlangen  sogar  weitaus  fibertrolTen  hat.  Ich  habe  ge- 
funden, daß  die  vielfach-  n  Uiutnnebmlichkeitent  welche  die  übliche  Methode  der  Zeichnung 
der  Registrierkurven  auf  berulUeiii  Glanzp;^)ier  odt  r  auf  Ahiminiurnrolien  sich  vermeiden 
lassen,  wenn  man  für  die  Berußung  gewöhnliches  pholograpbischea  Papier  ^Celloidin- 
papier)  verwendet  und  dieses  bei  gedämpftem  TagesUdit  mittdi  einer  Ol-  oder  Petroleum* 
lampc  mit  einer  Kußschicht  überzielit.  Wenn  man  den  Apparat  nach  der  Landung 
zurückerhält,  braucht  man  hlop  «lic  Hur^rliirlit  sDi-^fiilli^  weft/uwis.  iitul  da'-  Papier 
in  der  üblichen  Weise  zu  fixieren.  Man  erhält  dann  die  Aufzeichnungen  als  scbwarz- 
braune  Linien  auf  weiflem  Grunde.  Diese  neue  Fixierraethode  hat  unter  anderem  den 
grolSen  Vorteil,  daß  bei  einer  sußtlligen  Verwischung  der  Kurven  vor  der  Fixierung  des 
Uußes  (Ii»'  .^^fzeichnungen  nicht  unbrauchbar  werrlon  und  eine  Verkratzung  oHer  Ver- 
wiscbung  des  Üriginalea  bei  der  Ausmessung  der  Kurven  nicht  eintritt.  Wie  man  er- 
kennt» sind  die  Kurven  von  fiberraachendcr  Feinheil  der  Zeichnung. 

Internationale  Kommission  fOr  wissenschaftliche  Luftschiffahrt. 

Da  von  mehreren  Steilen  gewünscht  worden  ist.  den  J?cricnaufstieg  des  April 
ansfanen  zu  lassen  und  den  ersten  Serienaufstieg  auf  den  Juli  des  Jahres  festzulegen, 
80  setst  der  Präsident  der  Kommission  die  Daten  fttr  die  internationalen  Aufstiege  des 
Jahres  1{M)7  wie  folgt  fest: 

Ii.  .lanuar,  7.  Februar.  7.  Miir/.,  11.  April.  2.  Mai.  (5.  Juni,  'A.  i.  und  5.  .luli, 
I.August,  i.  ä.  und  U.  September,  3.  Okiober.  6.  7.  und  8.  November,  d.  Dezember.  E. 

Zur  Geschichte  der  wissenschaftlichen  Luftschiffahrt. 

In  den  «Wissenscliaüiichen  Lunfahrton  Rand  I.  Seite  (S,  erwähnt  Herr  Abiiiaon 
eine  Preisaufgabe  der  Königlichen  Gesellschaft  zu  Kopenhagen  vom  Jahre  1809  mit  ffdgendera 
Wortlaut:  cWelch«  Erweiterung  hat  die  Meteorologie  und  die  Lehre  von  der  Beschaffen- 
heit der  höheren  Schichten  der  Atmosphäre  durch  die  bisher  angestelllen  Kxperimente 
rrfaliimV  Wie  .sind  die  Vpr.^iii ! :c  mit  »rpriniifrf n  Kosten  und  kleineren  Luftbällcn.  die 
keine  Person  tragen,  derartig  einzurichten,  daß  daraus  Gesetze  über  die  Elektrizität  der 
oberen  Atmosphäre,  Ober  das  Quantum  des  SauerstolTs,  Stickstoffii  und  der  Kohlensäure, 
welche  in  einer  gegebenen  Höhe  und  in  einem  gegebenen  Luftvolamen  enthalten  sind, 
übpr  die  Richfiiii;;  -h  r  Winde  in  größerer  Höhe,  über  die  Tomperatur  und  andere  der- 
gleichen Verhältnisse  hergeleitet  werden  können  V  •  Aus  der  \  oranstcliung  der  Elektrizität 
vermute  ich  als  Verfasser  oder  Redaktor  der  Aufgabe  den  Physiker  Orsled.  Bin  Fach- 
kollege hat,  wie  ich  soeben  an  ganz  versteckter  Stelle  finde,  ähnliche  Gedanken  geäußert, 
und  zwar  niir  ein  Jahrr^-hnl  später  und  offenbar  olmc  Krnnfrii'^  dinser  Aufgabe.  Es  war 
das  der  geniale  Meteorologe  und  Physiker  Brandes  in  Hreslau,  der  in  seinen,  eine  Fund- 
grube neuaeeitlicher  meteorologischer  Oedanken  bildenden  «Beiträgen  zur  Witterungskunde» 
(Leipig  1820)  auf  Seite  381 — 362  gelegentlich  einer  Besprechung  der  Hageltheorien  folgendes 
ya<rl  "Zu  der  wi<"hligsten  nrnharhtiin:: :  wrU  ht^  Kalte  in  der  Wolke  selbst  staltfindel, 
wird  man  freilich  schwer  gelangen  können,  da  selbst  der  kühnste  LuftschiiTer  sich  nicht 
in  die  (iegenden  wagen  wird,  wo  Blitz  und  Hagel  alles  Leben  zu  zerstören  drohen;  aber 

niiratr.  Aeronaat.  Mitttii.  XI.  Jahr^.  tl 
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gan?  iinmöglicli  wäre  es  dorft  nitiif.  (iurcli  ein  niit  eim'iri  I.uftball  hinaufgesohickles 
Sixsches  Tbermuineler  [Ma\in)iim-Minimumthormomcter|  diu  Kälte  jener  Wolken  zu  er- 
forschen. Solche  Untersuchungen,  denen  die  Regierungen  woht  ihre  Aufmerksamiteit 
schenken  und  ihnen  einigen  Kostenaufwand  widmet)  möchten,  verdienten  um  so  eher 
der  Gegcn^lind  nnscror  Rcmiihunppn  zu  sein,  dn  es  nicht  gan?.  unw  ahrscheinlich  ist,  daß  sie 
uns,  nül  Ildfe  einer  genaueren  Kenntnis  vun  der  Natur  der  Hagelwetter,  auch  zu  Mitteln, 
um  sie  <u  mildern,  filhren  und  also  für  den  Ackerbau  großen  Nutzen  gewähren  könnten.» 
Hierzu  macht  Brandes  selbst  in  einer  Anmerkung  folgende  Zusfttze :  «Es  ist  \  ielleicht 
törir!>f.  ilbor  Dinge  zu  reden,  die  fn-l  nnnii'ifiHirhar  srhrinen :  dennoch  mag  eine  kurze 
Bemerkung  über  diese  (Inlerisachung  hier  stellen.  Wenn  man  einen  ziemlich  gruüeD 
LuTlball  nur  so  fällte,  daß  seine  Stei^kran  hinreichte,  ihn  auf  4000  PuA 
{1255ml  und  nicht  höher  zu  heben,  wenn  man  flberdies  vielleicht  ein  lang- 
sames Verlorengelien  der  brennbaren  Luft  veranstalten  könnte,  so  rnörhli^ 
es  sich  wohl  einrichten  lassen.  d,i5  der  Lulthfill  nicht  allzuweit  Iliegcn 
und  man  also  auf  seine  Wiederauifindung  einigermaßen  rechnen  könnte. 
Bin  mit  jenem  Thermometer  [dem  Sixschen]  ausgorQsteler  Luftbail  könnte 
uns  also  in  Besitz  von  einer  der  wichtigsten  Erfahrungen  in  der  ganzen 
Metcorik  setzen,  dir  es  wohl  verdiente,  einige  Lufthälle  und  ThentmTTieti'r  dnrnn  zu 
wagen.  Und  wollte  man  nicht  gleich  so  weit  gehen,  so  würde  ein  Luftbali, 
an  einer  tOOO  Fuß  [316  m]  langen  Schnur  gohallen,  bei  sehr  niedrig  gehenden 
Gewillerwulken  s<  hon  einige  Belehrung  geben.» 

Wahrend  die  dänisi  he  np-^fll^chafl  nur  fragt,  wie  solche  V'tmk  hr  <  inzut  i(  htt  n  .<ind. 
macht  Brandes  gut  formulierte  Vorscliiiige  über  die  Anwendung  der  unbemannten  Ballons 
und  der  Fesselballons,  denkt  auch  an  die  Wtederfindung  ersterer,  stellt  bestimmte  Auf- 
gaben ißenhachtungen  in  einer  bestimmten  Höhe)  und  begrenzt  danach  die  Methode. 

Wie  Itiaii.ics  der  Vater  der  i  raki Im  Ii- n  Witterungskundc  i'-l,  «o  kann  er  auch 
derjenige  der  meteorologischen  Korüchung  mit  unbemannten  Balloos  genannt  werden. 

Prof.  Dr.  C.  Kaßner. 

Aeronautik. 

Die  Bedeutung  der  drahtlosen  Telegraphie  für  die  Motor- 
Luftschiffahrt. 

Von  K.  Sülff. 

Die  mit  erstaunlicher  Schnelligkeit  fortschreitenden  Verbesaerungen 
auf  dem  Gebiete  der  MotorluftschifTahrt,  insbesonders  der  stetig  wachsende 
Aktionsradius  der  Fahrzeuge,  haben  der  schon  oft  behandeltea  Frage  der 
Verbindung  frei  schwebender  Ballons  mit  der  Erde  während  der  Fahrt 
neue  Bedeutung  versdiafTt.  Hauptmann  v.  Sigsfeld,  der,  wie  auf  vielen  Ge- 
bieten, .so  auch  auf  diesem  balmbrecliend  vorging,  halle  schon  bald  nach 
den  ersten  praktischen  Krfolgen  der  drahtlosen  Telegraphie  erkannt,  daß 
sich  hier  ein  Wo^  bot,  diese  Frafre  zu  ln?-en.  Die  von  ihm  üord  eines 
Freiballcn.s  anüc-lelUnn  V^m  siu-lir,  -iic  -ich  allerdings  nur  auf  den  Kinpfaiig 
von  elektroniagnoli.-*  hell  Welleu  bcsclaäiiklen,  zeigten  jedenfalls,  dal]  eine 
solche  Verbindung  praktisch  möglich  sei.  Wie  so  vieles  andere,  gerieten  mit 
Sigsfelds  jähem  Tode  auch  diese  so  gute  Erfolge  verlieißenden  Versuche 
in  Vergessenheit,  bis  der  jetzt  einsetzende  Aufschwung  der  Motoriuftschiff- 
fahrt  der  Frage  neue  Bedeutung  verlieh. 
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Es  isl  ja  ülme  weiteres  klar,  wie  wichtig  es  für  die  praktische  Aus- 
nutzung eines  Luflschifrs,  das,  wie  z.  B.  das  Zeppelinsche,  in  der  Lage  ist, 
sich  mehrere  Tage  in  der  Luft  zu  halten,  sein  wird,  mit  einer  Einrichtung 
versehen  zu  sein»  die  ihm  gestattet.,  die  Resultate  einer  Erkundungsfahrt 
nach  einer  mehrere  100  km  entfernten  Erdstation  zu  übermitteln,  bezw.  von 
dort  Befehle  zu  empfangen,  ohne  landen  zu  müssen. 

Sr.  Exzellenz  Graf  von  Zeppelin  hat  sich  darum  auch  in  richtiger 
Erkenntnis  der  Bedeutung  dieser  Frage  vor  kurzem  an  die  Gesellschaft  ftir 
drahtlose  Telegraphie  gewandt,  um  im  Verein  mit  derselben  die  Vornahme 
entsprpchfndpr  Versuche  in  die  \Vej?p  y.u  leiten.  Es  ist  beabsichtigt,  das 
Zeppolinsche  Luftschiti'  für  die  im  Soinmcr  dieses  Jahres  geplanten  Auff'ficge 
mit  einer  ^7tation  für  drahtlose  Telegraphie  auszurüsten,  die  zunächst  nur 


A 

0 

für  den  Empfang,  spftter,  nach  Feststellung  aller  einschUgigen  Fragen,  auch 
zum  Senden  elektromagnetischer  Wellen  eingeriditet  wird. 

In8t>eMmdere  wird  sich  hier  Gelegenheit  bieten,  den  Einfluß  der  Erd- 
oberfläche auf  die  Fortpflanzung  der  elektromagnetischen  Wellen  zu  unter- 
suchen und  festzustellen,  ob  die  Reichweite  der  durch  keinerlei  Geliinde- 
hindernisse  aufgehaltenen,  sich  vom  Sender  abschnürenden  freien  Wellen- 
züge im  Luftraum  ver?ehieden  ist  von  der  am  Frclbodeii.  Das  Zeppelinsche 
LuftsehifT  wird  gerade  in  besonderem  MnRc  für  diese  Zwenke  geeifrnet  sein, 
da  hier  der  ganze,  128  m  lange,  aus  Abiminimn  bestellende  Halloukorper 
als  elektrisches  Gegeii;;ewi(  lit  dienern  kann,  wiilirend  als  Antenne  oder  Auf- 
fangedraht ein  einfacher  lierablmngender  Broiuedraiit  verwendet  wird,  wie 
ihn  schon  Sigsfeld  zu  gleichen  Zwecke  gebrauchte. 

Die  « Luftstation »  würde  also  gerade  das  umgekehrte  Bild  einer  <  Erd- 
station» bieten,  wie  es  Abb.  1  zeigt,  wo  bedeutet: 

A  =  Auflangedraht  (Antenne), 

E  s  Empfangsapparat  (Hörer), 

6  =:  Gegengewicht  (Ballonkörper^. 
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Die  Länge  von  Ä  richtet  sich  je  nach  der  su  verwendenden  Wellen- 
länge und  beträgt  etwa  100—150  m. 

Es  ist  ohne  Zweifel  vorauszusehen,  daß  sich  der  «Empfang»  von 
drahtlosen  Depeschen  mit  dieser  Anordnung  ohne  weiteres  ermögtichen 
lassen  wird.  Die  Entfernung,  bis  zu  welcher  dies  durchführbar  sein  wird, 
ist  lediglich  eine  Funktion  der  an  der  Sendestelle  aufgewendeten  Energie. 

Für  das  «Senden'  vom  LuflschilT  aus  kommen  allerdings  noch 
andere  (iesiclitppnnkte  in  Hetrai  ht.  Zunächst  miiB  jede  Fnnkcnbildunj».  «ei 
es  durch  ?fhIpohte  melaliisrlic  \'t'rl»iiirlinii:  cin/ehier  Teile  des  ange:?chlosäenen 
Balloiikürpeis,  nci  es  durch  Induktion,  wehren  der  Gefahr  der  Entzündung 
des  (Jases  au.-ge.schloHsen  sein.  Aus  dem  gleichen  (irunde  müssen  auch  die 
Funkenslrecke  des  Erregerkreises  und  die  Bürslen  der  Dynamo-Maschine 
luftdicht  abgeschlossen  werden.  Beides  ist  praktisdi  durchführbar  und  dürfte 
zu  keinerlei  Bedenken  Anlait  geben. 

Als  Kraftquelle  zur  Lieferung  des  nötigen  Stromes  stehen  die  beiden 
Motore  von  je  80  PS.  zur  VerfGgangf  von  denen  für  die  Sender-Anlage  nur 
etwa  4  PS.  beansprucht  werden.  Mit  einer  dadurch  bequem  /u  erzielenden 
Leistung  von  l  KW.  primären  Wecliselslromes  Iäl5t  sich  eine  Heichv^eite 
der  au?:gesandten  Zeichen  erwarten,  die  allen  Anforderungen  genüjzt.  i!a  hei 
gleichem  Kiiergieaufvvand  an  der  Erde  ^iich  tOO  km  über  Land  und  200  km 
über  Wasr^er  stets  überbrücken  lassen. 

Das  (iewichl  der  gesamten  Apparate  lür  Senden  und  Empfang  würde 
etwa  löO  kg,  nho  etwa  so  viel  hetrapni.  wie  2  Personen,  was  bei  11  Mann 
Besatzung,  wie  sie  das  Zcppelinsche  Fahrzeug  bei  seinen  letzten  Falirlen 
mitfuhrte,  nicht  sehr  in  Betracht  kommt. 

Jedenfalls  durfte  die  Brauchbarkeit  eines  Motorluftschiffs,  sowohl  für 
Erkuttdungsfahrten,  wie  für  reine  Transportzwecke,  durch  die  Möglichkeit, 
durch  drahtlose  Telegraphie  mit  Erdstationen  in  Verbindung  treten  zu 
können,  entschieden  gefördert  werden,  sodaß  die  durch  den  Mamen  «Sigsfeld> 
mit  der  laifi  '  itTulirt  seit  laii;rem  eng  verknfipfle  Fuükentelegraphie  berufen 
scheint,  auch  iitr  Teil  zur  Förderung  des  neuen  Verkehrsmittels  beizutragen. 

Die  Sohlepptau-Havarle  bei  Oberslein  am  23.  Januar  1907. 

Die  Ballonfahrt  des  Physikal.  Vereins  zu  Prankfurt  a.  M.  vom  Januar  1907 

ist  dnrch  eine  an  und  für  sicli  nicht  bodcutnule.  ahcr  doch  peinliche  Havarie  voraeitig 

beendet  worden,  üIkt  wrlrlie  ich  hier  sactiiirh  Iteri  lil  i;<  hf.-n  möclile. 

Ks  ist  zu  «iiKT  ausführlichen  Diskussiun  Uer  Havarie  in  der  Tu^^espres^e  gekommen, 
weil  einige  Vertreter  der  großen  Frankfurter  Zeitungen  als  Mitglieder  unseres  Vereins 
an  der  Fahrt  teilnahmen: 

Die  Fahrt  dautrtc  von  '/iT  bi^  10  l'hr  ahonds:  ca.  Stiindt-  wurde  geschleppt, 
meist  über  oflVnes.  verschneites  Ackerland.  Hierbei  hat  sich  der  Lederbcschlag  vom 
Tftucndu  gelüiit  und  H— 4  m  Tau  sind  ausgefasert,  um  an  einer  bekunde rs  passenden 
Stelle  im  Gelände  hängen  zu  bleiben. 

Iiie   zuletzt   ^reuicssene    Fahrtgcschwindijjkoil    Ueirns?  mps.,    soviel  Wind- 

geschwindigkeit dUrile  auch  an  der  Unfallätelle  gelierrüchl  haben.   Der  Ballon  wurde. 
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als  er  gefesselt  war,  ziemlich  arg  umhergeworfon  und  rasch  entleerl.  Nach  meiner 
Schätzung  sind  wir  ca.  15 — 20  Minuten  lang  gefesselt  gewesen ;  bis  wir  frei  kamen,  hatte 
ich  0  (!)  Sack  Rallast  nach  und  nach  geben  lassen,  um  den  Gasverlust  auszugleichen; 
trotzdem  hatton  wir  sovi«-!  verloren,  daß  der  Ballon  nicht  stieg,  al»  er  befreit  wurde, 
sondern  fiel. 

Als  wir  festkanien.  lag  Oberstein  dicht  vor  uns:  wir  befanden  uns  in  einem 
schmalen  Felseinschnitt,  welcher  für  die  rauschende  Nahe  (Abb.  links  unten),  das  Kisen- 
balmgeleisc  diesseits  und  ein  paar  Häuser  jenseits  gerade  Platz  lioü.  Links  wurden 
wir  von  einem  75  m  hohen,  nackten,  fast  sonkn-cht  zur  Bahn  abfallenden  Felsen  (Abb. 
rcchtsi  überragt,  an  dessen  Fuf>  wir  verankert  waren,  und  gegen  welchen  wir  nun 
mehrmals  sehr  energisch  geschlagen  wurden.  Man  konnte  das  Schlepptau  nicht  kappen, 
ohne  damit  die  Bahngeleise,  auf  welche  es  vcrrnutlirli  der  Liinge  nach  gefallen  wäre, 
zu  gefährden.  Daher  beschloß  ich,  zu  warten,  bis  wir  befreit  wunlen.  Das  Schlepptau 
hatte  sich  um  eines  der  ca.  m  hohen  Doppel-T-Fisen  gewickelt,  welche  in  langer 
Reihe,  durch  eiserne  Schwellen  miteinander  verbunden,  nebeneinander  aufgerichtet 
standen,  um  den  Bahnkörper  vor  herabn>llend«  n  Felsbrocken  zu  schützen. 

Merkwürdig  waren  die  Pendclungon  des  Ballons :  wir  standen  sekundenlang  fast 
senkrecht  über  dem 


Fesselungspunkte, 
mitunter  wieder  wa- 
ren wir  erheblich 
unter  der  Horizon- 
talen, SU  daß  wir  den 
Ualiiidanim  neben 
uns  erblickten.  Auf 
diese  starke  Wirbcl- 
bildung  und  Misch- 
ung der  Luft  wies 
auch  das  benbacli- 
tete.  streng  adiabali- 
sclie  Temperalurge- 
fälle  hin. 

F.iner  der  Mit- 
fahrenden wurdi- 
seekrank,  übel  wurde 
uns  allen. 

Ehie  Weiter- 
fahrt war  nach  der 


Befreiung    —  ein 

Mann  aus  Oberstein  kam  auf  dauernden  Anruf  und  wickelte  die  ausgefransten  Tauenden 
von  dem*  eisernen  Pfahl  ab,  welchen  sie  umschlungen  hielten  —  nicht  mehr  möglich, 
weil  zuletzt  alles  im  Korbe  durcheinander  geworfen  war :  Ballast,  Decken  um!  Mit- 
fahrende, und  weil  sogleich  die  SchleilTahrl  begann. 

Der  Korb  zerriß  eine  Telephonleitung,  brach  darauf  eine  Bresche  in  einen  Zaun 
und  rif»  eine  kleine,  t  m  hohe  Tanne  um ;  nun  lag  das  Obersteiner  Spital,  ein  zwei- 
stöckiges (lebäude,  vor  uns;  der  Korb  schlug  gegen  einen  seiner  Giebel,  zertrümincrto 
mehrere  Scheiben  und  schüttelte  vom  Dach,  nochmals  aufsetzend,  einige  Scbieferplalten 
herab.    Minier  dem  Spital  war  ein  Schneefeld,  in  welchem  ich  den  Ballon  glatt  landete. 

Der  Ballon  war  unversehrt,  nicht  einmal  das  Netz  war  bei  dem  Aufklatschen  an 
die  Felsen  entzweigegangen. 

Die  Insassen  fühlt<'n  sich  natürlich  etwas  zerschlagen.  ernslUch  beschädigt  war 
aber  niemand.  Dr.  Kurt  Wegencr. 
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Französische  Kriegsluftsohiffe. 

Am  ir».  November  190(1  hatte  das  neue  französische  KriegsluftschilT  «La  Patrie- 
Beine  ßnuhalle  zu  Moisson  rnm  rrst*  !)  Male  verlassen,  uin  vom  Major  Bontfieaux  und 
Hanplniann  Voyer  geprüft  und  abgenommen  zu  werden.  Dem  Itau  wohnte  der  Genie- 
leutnant  Bois  bei,  welcher  als  Führer  des  neuen  LuftsehifTeB  bezeichnet  winL  Nadi 
einer  Reihe  von  Fahrversuchen  in  Moisson  fand  am  l-'i  Ii-  zi  inher  1906»  HU»  10  Uhr 
vorniitlü?«!.  Hir  freie  Fahrl  dos  KriiM»slufts(  InlTr-,  I.a  r;itrie  von  Moisüon  aus  nach  dem 
Luftschillerpark  von  (Juüais-Meudon  hin  stall,  eme  Fahrt  von  52  Kilumeler,  die  in 
77  Minuten  glücklieh  zurUckgdegt  wnrde.  Es  geschah  hiermit  zum  ersten  Haie,  dafi  ein 
Luftschiff  in  freier  Falirl  nach  seinem  einstweiligen  Bestimmungsort  selbständig  hinfuhr. 
In  der  dondel  htr;iii(l>?n  sitli  Hauptmann  Vnyrr.  I.ptilnnnt  I'  iis,  MilHär-Mechaniker 
DugulTroy  und  Medianiker  Key.  Das  Luftsehift  luhr  bei  einem  Seitenwind  von  angtsbltcb 
14  m  p.  s.  in  200  m  Höhe.  Es  wird  im  Hangar  tu  Oudais-Menckm  untergebracht,  bis 
die  Binrichtnngen  in  Verdun,  für  das  «La  Patri«»  bestimmt  ist,  ferliggestelU  sein 
werden. 

Kinige  Stunden  nach  der  Ankunft  des  Luftsciiitl-s  ersichienen  gegen  2  Uhr  Bo  .Nach- 
mittage im  I\ark  zu  Cha!ai.s-Meudon  der  Ministerpräsident  M.  Clemenceau  und  der 
Krigsminister  Picquari,  um  dasselbe  mit  allen  seinen  Einrichtungen  zu  besichtigen. 

Am  17.  Dezember,  nachniittags  5  L'hr,  machte  «La  Palrie»  sodann  eine  Fahrl 
narli  Pari«  ge^en  einen  zit-mlich  frischen  Nordwestwind.  In  der  (Tondcl  befanden  sich, 
wie  bericlilet  wird,  iiaupliiiann  Voyer,  Leutnant  Bois,  Hauptmann  Gaucher  und  noch 
ein  anderer  Offizier,  sowie  die  Ueehaiüker  Rey  und  Buguffroy.  Das  LuflachiiT  ver- 
schwand bald  im  Nebel,  erschien  jedoch  plötzlich  ge^^  n  H  I  hr  10  .Minuten  über  dem 
Grand  Palais,  wo  ihm  seitens  der  zusammenströmenden  Zuschauer  laute  Ovalionen  ?e- 
bracht  wurden,  die  durch  ein  lautes  Pfeifen  der  Sirene  des  «La  Palrie»  seitens  der  Be- 
satzung erwidert  wurde.  Es  fuhr  weiter  nach  dem  ElysAe,  dessen  Dächer  vom  Personal 
des  Prftsidenten  voll  besetzt  waren.  Eine  weitere  laute  Ovation  wurde  ilim  vun  den 
Fenstern  des  Ai  riii  luh  d''  France  n«s  am  Place  de  la  (^oiK  iuilf  zutt  il.  In  ( fwa 
.UM)  m  Höhe  schwenkte  es  un  großen  Bogen  über  den  Tuilerien  und  fuht  über  das 
Palais  Bonrhon  und  das  Kriegsministerium  4inks  am  Invaliden*Dom  vorbei,  gradeans 
nach  Meudon  zurück,  wo  es  3  Uhr  4b  nadimittags  vor  dem  Hangar  niederging.  Die 
Auffahrt  soll  in  Paris  einen  großen  Eindruck  liinlerlaspen  hnl»en. 

Das  LuftschifT  ist  60  m  lany:  und  hat  bei  10.3  m  gröUlem  Durchmesser  einen 
Kubikinhalt  von  3100  cbni,  d.  h.  es  Vit  um  200  cbm  größer  als  der  «Lebaudy>.  Es  hat 
einen  Motor  Panhard-Vavasseur  von  70  Pferdestärken,  der  850  bis  ilOO  Umdrehungen 
macht.  Die  Propeller  von  2,öo  in  Durchmesser  sollen  einen  steileren  Schraubengaog 
haben,  als  diejenigen  des  «Lcbaudy». 

Für  den  Winter  ist  das  LuflsL-hifT  gasleer  gemacht  wurden,  in  der  besseren 
Jahreszeit  soll  eine  NeufQllung  erfolgen  und  es  soU  nach  einigen  Fahrten  bei  lleudon 
die  F'ahrt  nach  Vcidun  unternommen  werden,  woselbst  «ine  Fortsetzung  der  Fahrt« 
versuche  1907  geplant  wird 

Im  Monat  Mai  soll  im  Lager  von  »ihalons  auch  festgestellt  werden,  inwieweit 
freie  Ballons  durch  Artilleriefeuer  i^fährdet  sind. 

Für  das  .hihr  1907  wird  die  FerligstcUung  des  dritten  Kriegsluflsehiffes  «R«- 
publiiiuer  erfolgen. 

Das  vierte  «Demucralie»  ist  für  VJ'M  tu  Bestellung  gegeben. 

Man  glaubt,  damit  im  Kriegswesen  allen  anderen  Staaten  voraus  zu  kommen,  und 
hofft  auch,  daß  jeder  neue  Bau  wieder  wesentliche  Verbesserungen  aufweisen  wird. 

Das  erste  LuisoliilT  «Lebaudv»  soll  als  Instruktiona-  und  Übungsfahrzeug  in 
(^halais-Mcudon  verbleiben.  Mck. 
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auch  während  des  Winters  seine  Probefahrten  fort.  Das  LuftschiiT  wurde  am  20.  De- 
zember 1906  gefüllt  und  durch  Hinzufügen  eines  Vcrtikalstouors.  das  gleichzeitig  als 
Stabilisator  dient,  vervollständigt.  Die  Versuche  am  Tau  wurden  sofort  wieder  auf- 
genommen. Am  2A.  Deiember  wurde  infolge  des  Nichtversteliens  eines  Kommandos  das 
Luftschiff  noch  festgehalten,  als  der  Mutor  mit  voller  Tourenzahl  arbeitete.  Die  Gondel 
schlug  gegen  einen  Zaun  und  wurde  leicht  hrsrhädi-rt,  der  Motor,  l'bertrajjungen  elc. 
blieben  vüUig  intakt.  Die  Freilahrtrersucbc  wurden  am  8.  Januar  19Ü7  mit  einer  Fahrt 
▼on  etwa  10  Min.,  die  ohne  Zwischenfall  verlief,  aufgenommen.  Der  Ballon  trug  hierbei 
aul'cr  Renzin  und  Wasser  noch  85  kg  SandbaliasI,  was  fflr  einen  nur  726  cbm  groOcn 
Ball<in  ein  sehr  gutes  Ergebnis  .Am       .Tanmr  wurden  7woi  Aiifslipgie  von  15  und 

lü  Minuten  Dauer  ausgeführt  Bei  der  letzten  Fahrt  gelang  es  dem  Führer,  wie  bereits 
schon  IHiher  emmal,  ohne  fremd«  Hilfe  vor  der  Re^enung,  allerdings  bei  sehwachem  Winde, 
SU  landen.  Schnellfahrtversuche  wurden  am  17.  Jannar  begonnen  und  am  87.  Januar 
mit  /.wci  Fahrten  von  10  und  20  Minuten  fortjjpspJzt.  Trotzdem  der  Rallon  brroits 
iV)  Tage  gefüllt  war,  trug  er  noch  70  kg  Ballast.  Der  Ballon  ist  noch  durch  euie  senk- 
reciite  Flosse  in  seiner  Steuerf&bigkeit  verbessert  worden.  Seine  vorläufig  letzte  Fahrt, 
die  Id.,  machte  das  LuflschiJf  am  15.  Februar,  vormittags  11  Uhr.  Die  Tragflthigkeit 
halte  in  den  58  Tagen,  während  welcher  der  Ballon  die  gleiche  Füllung  behalten  hatte, 
nur  um  .HO  kg,  also  von  H5  auf  55  kg  abgenommen.  Bei  den  nächsten  .\nfsti('gen,  die 
nach  der  Liberführung  des  Luttschüles  von  Sartrouville  nach  St.  Cyr  stalliinden  werden, 
gedenkt  de  la  Vanlx  Schrauben  aus  Hols  zu  versuchen.  B. 

Erklärung. 

Infolge  verschiedener  AbhaUnngen  habe  ich  vom  Artikel  aber  die  Berliner  Ballm" 

Wettfahrt  vom  14.  Oktober  lf)OH  im  Januarheft  15107  Seite  12  ei-st  Kenntnis  genommen, 
als  das  Februarheft  bereits  im  Druck  war,  möchte  aber,  obwohl  verfipHlel,  ein  Mifn-er- 
ständniü,  das  in  Absatz  1  dort  auftritt,  beseitigen:  An  die  Nutwendigkeil  des  strikten 
Binhaltens  aller  einschlägigen  reglementftren  Bestimmungen  bei  einer  jeden  Wettfahrt 
erneut  sn  erinnem,  halte  aadi  ich  im  Interesse  der  Sache  fttr  angezeigt  und  praktisch 
prnpfcMonswf lt.  Dafre^on  ist  es  ein  anderes  Verfahren,  wenn  im  Reglement  soüjsf  bei 
verschiedenen  Al)schnitten  diese  Notwendigkeit  wiederholt  betont  wird,  und  hiergegen 
richtete  sich  meine  Bemerkung  im  Joliheft  Seite  21A.  Eine  ganz  konse<{ttente  Dardi- 
nthrung  soldien  Verfahrens  kannte  Ja  ein  Reglement  um  ein  Vielfaches  seines  Vohimens 
vergrößern,  ohne  dessen  Wert  und  Nutzen  7.\\  fnrilein,  Ich  würde  der  Wioderltohmg 
der  Mahnungen  im  Reglement  sot;ar  die  Ilinzufügung  eines  eigenen  Paragraphen  vor- 
ziehen, der  ausdrücklid»  die  Hinweisung  auf  das  Reglement  bei  jeder  sportlichen  Ver- 
anstaltung vorschreibt.  Der  Umfang  desselben  in  seiner  gegenwftrtigcn  Gestalt  wOrde 
sich  hierdurch  immerhin  schon  Terring;^.  K.  N. 

Aeronautische  Wettbewerbe. 

Ausschreibungen. 

Preis  des  „Matln".  Wert:  IfKinrwy  Francs  ^et'eben  vom  «Matin».  50  ri*>f)  Francs 
vom  Marquis  de  Dion,  50<iU0  Francs  von  M.  tllement,  ötXKKj  Francs  von  M.  Charley, 
insgeiamt  2SO0(X>  Francs. 

Bedingungen:  Die  Wettfahrt  ist  offen  für  automobile  Luftschiffe  oder  Flug- 
-inaschinen.  welche  vollständig  in  Frankreieh  i;.  li.mt  sind,  der  Motor  einbegriffen.  Die 
Summe  von  260  000  Francs  wird  dem  Eigentümer  des  Luftüchities  gezaldt,  das  als  erstes 
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in  Londun  anlangt,  imcli  t-inor  Fahrt  vuu  hüchi»l«D.s  21  .Stunden  Dauer.  Start  am  Ii. 
Juli  1906,  10  Uhr  moi  gi  n:^,  oder,  wenn  der  Preis  nicht  gewonnen  werden  sollle,  an  den 
zweiten  Sonntagen  im  Ango*t|  September  oder  Oktober.  Die  Bewerberliste  wird  jedesmal 
Hft  Ta.;i^  v<ir  der  Wr'tfnlirt  fTrsrlil^iri-^t  n  Die  nt'weibiT  müssen  genügend  Vorversttcbe 
nucliweiäen.    Die  Veranstalter  übernehmen  keinerlei  Verantwortung. 

Ks  ist  sehr  wahrscheinlich,  daü  dieser  Preis  int  Laufe  des  näclisten  Jahres  gewonnen 
wird.  Die  Entfernung  Paris-London  betragt  etwa  350  km.  sodafi  die  Luftsebiffe  nur  knapiw 
t  "  kiu  in  der  Stunde  itri  Diirchxchnitl  zu  laufen  liiaix  hen.  Ks  sei  daran  erinnert,  daß 
Sanlus-Dumont  In-rrits  üb^r  20  km  leistete,  und  daf»  die  Pritrif*  10  km  Kifien^eschwin  'ig- 
keil  entwickeil  lial.  Durch  die  Beschränkung  der  Wetliahrl  aul  französische  Maschmen 
Stellt  sich  das  AuMclireiben  als  «ine  zielbewufite  Förderung  der  französischen  Luflachiff* 
fahrt  dar.  Ob  Deutschland  einmal  auf  diesem  Wege  nachfolgen  wird? 


ettliewerli  für  Fliiiruiusehlueii-Jiodclle.   London  1^7.    irline  Ausstellung  de« 
Aero  CInb  of  the  United  Kingdom  für  Flugmaschinen-Modelle  findet  in  Verbindung  mit 

de;  Jiiti  tnalionaien  Motorwairen-Ausstellung  in  Londun  in  der  Zeit  vom  »>. — 13.  April  1907 
in  der  Royal  Agrieultural  H.ill,  Lundon  N  .  s!att  «relangen      Preise,  weli  hi  von 

der  «Üaily  Mail»  gestiftet  sind,  zur  Verteilung  und  zwar  i.  Preis  £  15Ü  i^30UÜ  Ulf, 
2.  Pi«iB  Jt  75  (IfiflO  Jl),  ä.  Preis  J£  25  (500  UK). 

Bedingungen:  Die  Preise  winden  an  Fluginaschinen-Modelle  gegeben,  welche 
flugferti;;  iwhen  in  ffi^liti  niHit  mehr  als  ö<t  en;jl.  Pfuii  !  (23,-i-  kg)  wiegen. 

Maschinen,  welche  flugferlig  weniger  als  'i  Pfund  (Ü,y6  kgj  wiegen,  erhalten  den 
ersten  und  zweiten  Preis  nicht. 

Flugstrecke  unter  eigener  Kraft  mindestens  50  engl.  Fuß  (15,24  m).  Der  Flug 
braucht  nicht  in  emer  geraden  Linie  zu  erfolgen,  jedoch  muf^  die  Entfernung  zwischen 
zwei  Punkten  der  Flii'ibahn,  von  welchen  einer  der  J^larlpunkt  sein  muß,  gemessen  in 
gerader  Linie  am  Krdboden  mindcslens  öü  engl.  Fuß  (lü,2i  m)  betrage*!. 

Der  Start  darf  nicht  höher  als  5  FuO  (1,52  ro)  Uber  dem  Erdboden  liegen. 

Für  den  Start  kann  eine  be.sondere  (independcnt)  Kraft  pebraucht  werden. 

Kein  Teil  der  Maschine  darf  wälirend  des  Fluges  irgend  eine  Berührung  mit  dem 
Erdboden  haben. 

Gas  als  Antriebskraft  ist  nicht  gestattet. 

Für  die  Preisverteilung  wird  in  Krwägung  gezogen:  L.inge  des  Kluges,  Handlich- 
keit fpr.n  lirabilily),  Rtnl.ilit  it ,  Stnirrfähigkeit  (hoi izoiifal  wie  vertikal),  SchnelUgkeit, 
Konstruktion  ^^design),  Ausführung,  Abtlug,  verfügbarer  Auftrieb  (?  Red.ju 

Die  Jury  behält  sich  vor,  Versuche  sowohl  im  Freien,  als  in  einem  bedeeklm 
Raum  Bttsltthrm  zu  lassen. 

Die  Jury  beliält  >irh  lerner  vor,  di.'  Preisf  niclit  zu  verteilen,  wenn  ihrer  Meinung 
nach  kein  genügend  lirauchhares  Modell  vorhanden  ist. 

Einsätze  oder  Platzmicte  werden  nicht  erhoben. 

Weitere  Auskuufl  erteilt  Harold  E.  Perrin,  Aero  Club,  166  Piceadilly,  London  W. 

Draelien-AnsstcIluM«:  lx>ndon  l'.H»7.  Die  Aeronautical  Sn*  ii  iv  (ulmI  Hritnin 
veranstaltet  un  Juli  d.  J.  eine  Drachcn-Aussleilung.  Von  Mitgliedern  der  Society  wird 
kein  Einsatz  erhoben,  Nichlinilglieder  haben  5  SbilUng  zn  bezahlen.  Anmeldungen  sind 
an  die  Aeronautical  Society  of  Great  Britain,  53,  Vicloria-Street,  Westroinster,  London  SW, 
zu  rkshten.   

Preise  des  A^ro-flvb  da  Snd«0«eBt  1907.  Kiloroeterpreise  gegeben  vom 

Klub.  2.">  Francs  für  jede  angefangenen  100  km  über  200  kn.  (Offen  fÖr  Führer,  dis 
im  Dep.arlement  (Ürondc  ihren  Wohnsitz  haben.) 

Preis  der  <Pelile  Gironde>.  Bronze  im  Werte  von  1200  Francs.  WeitfabrL 
(Offen  für  Führer  des  Klubs.) 
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Preis  BourdeftQx-Paii.  Wanderprei«.  Knnstgegenstand  g^eben  vom  Priaidenttn 

des  Klubs  C.  F.  Baadry.   Zielfahrt.   Der  Sii-ger  muß,  von  Boardeanx  abfahrend,  nftber 

als  25  km  biM)  m  an  Vau  landen  (Kitisalz  Tj  Francs), 

Preis  (1.  F.  iiaudry.  nOO  Francs  für  den  ersten  Führer  des  Klubs,  welcher,  von 
Boiird«aox  abfabrrad,  in  Auslände  landet 

Preis  Toussant.  Kunstgeir-  nsiatiil  im  Wi  it>'  von  300  Francs.  Für  jede  Fahrt 
werden  die  Anzahl  der  Kilnmeffr  mit  (irr  Aii/.ahl  der  Personen  im  Korhf  mnltipliziorl. 
Der  Führer  des  Klub«,  welcher  im  Jahre  1907  die  grüßte  Punktzahl  aufweist,  erhält 
d^  Preis. 

Preis  von  Hannover.  1000  Francs  gegeben  von  den  Herren  Hakemeyer  und 
Scharr,  für  den  rrsfon  Führer  des  Klubs,  welrlu  i  iti  einem  Kreise  von  l.öO  km  (Durch- 
messer oder  Radius?  Red.)  um  Hannover  landet.  Zwisclienlandungen  cum  Aus8«lzen 
von  Passagieren  sind  gestattet,  NachfQlIen  von  Gas  ist  nicht  erlaubt. 

Gaspreis.  Silberne  Medaille  (vorgoldel)  gegeben  von  der  Gasanstalt  Boiirdcanx, 
tU  m  Führer  des  Klubs,  welcher  in  Bourdeaox  1907  das  meiste  Gas  zur  Füllung  ge- 
braucht hat. 


I<«ihm-PreiM.  Der  Preis  ist  gestiftet  zur  Eriiiix  rnn<r  an  dt  n  Sieg  des  amerikaniichen 
Luftschiffers  Frank  S.  Lahm  im  Gordrtn-Henncti  Wettfuluren  1906. 

Bedingungen : 

1.  Die  Teilnahme  ist  offen  für  Freiballons,  LuftschifTo  und  Flugma^chinen.  Der 
Start  kann  von  irgend  einem  Orte  der  Vereinigten  Staaten  zu  jeder  Zeit  erfolgen.  Die 

Bewerber  müssen  anerkannte  Führer  sein  oder  mindestens  10  Fahrten  gemacht  haben. 
Im  letzeren  Falle  muß  der  Bewerber  sobald  als  möglich  die  Führerqualihkation  zu  er- 
werben suchen. 

8.  Die  Bewerber  müssen  sich  beim  Sekretariat  des  Aero-Ctnbs  of  Amerika  ein- 
schreiben lassen  und  einen  Einsatz  von  !  Dull;!!-  bi  zahlen.  Sie  mUssen  spätestens 
1  Stunde  vor  dfr  Abfahrt  ihre  Absirlit,  iitii  ilni  i'icis  zu  starten,  dem  genannten  Si'kn-'nriat 
mitteilen,  unier  Angal)e  des  Abfahrlorles-  J^obald  als  möglich,  spätestens  aber  iiuicrlialb 
2i  standen,  ist  die  vottzogene  Landnng  telegraphisch  an  den  Aero-Glub  zn  mdden. 

Jeder  Bewerber  hat  folgendes  anzugeben :  Name  und  Inhalt  des  Ballons,  Namen 
der  Fahrer,  Aufstio<:'-nrt  Ta;'  und  Stunde  der  Auff.ihrf,  Tag  und  Stunde  der  Landung, 
Name  des  Eigentümers  des  Grundstück«,  auf  welchem  gelunüel  ist,  Name  und  Entfernung 
der  nftchsten  Stadt  oder  des  nttcbalen  Dorfes,  Name  und  Entfernung  der  nUchsten  Eisen- 
bahnstation. Der  Landungsort  milfi  so  beschrieben  sein,  daß  er  anf  einer  ofRziellen 
Karte  mit  Sicherheit  gerutulen  werden  kann. 

Die  Landungsbüscheinigung  muli  von  2  Zeugen  ^nicht  Mitfahrenden),  die  bei  der 
Landnng  zugegen  waren,  unterschrieben  sein.  Ihre  Unterschrift  ist  von  entern  Notar 
oder  einem  Beamten  mit  ähnlichen  Befugnissen  zn  beglaubigen. 

']  Iii  r  erste  Sie^'pr  ist  derjenige,  welcher  nach  dem  1.  März  1907  in  einer  Ent- 
fernung von  mehr  als  ti-tK  km  vom  Aufstiegsorle  landet. 

Derjenige,  der  diese  Entfernung  üherlriflt,  wird  dann  zum  Inhaber  des  Preises 
erklärt  und  bleibt  solange  im  Besitz  desaelbra,  bis  eine  grOßere  Entfernung  erreicht  ist 
Bleibt  der  Preis  3  Jahre  lang  im  Besitze  eines  Beweriiiers,  so  erhält  er  den  Preis  als 
dauerndes  Eigentum. 

4.  Der  Landungsort  ist  diejenige  Stelle,  wo  das  LuflschÜT  etc.  zuerst  aut  dem 
Boden  liegen  bleibt.  Nach  der  ersten  Landung  ausgefObrte  weitere  FlQge  zählen  nicht. 

ö.  Der  Preis  bleibt  in  Verwahrung  beim  Aero-Club  of  Amerika.  Der  Hame  jedes 
Siegers  wird  auf  dem  Preis  eingraviert. 

b.  Im  übrigen  gelten  die  Regeln  der  F.  A.  L,  nach  denen  etwaige  blreiiigkeiten 
entschieden  werden. 
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Oordon-Bennett-Wettfahrt  1907. 

Heirulgonde  Schreiben  gingen  an  den  VorBiUenden  des  deutschen  Luflschiflier- 
verbands  ein: 

^  TXf.  16.  Janaar  1907, 

Firtb  Avenue 

Sehr  geehrter  Herr! 

Der  Aero  Club  von  Amerika  hat  das  Vergnügen,  Ihnen  anzuzeigen,  daß  er,  dank 

der  Opferwilligkeil  einiger  Bürger  von  Sl.  Louis   in  il'^r  i-t,  fJm  Wi  iifalnrin  des 

nächsten  Oktober  slattlindenden  Inlertialionulcn  Wettllutres  n<ich  einige  Ergänzungspreise 
anzubieten.  Diese  Prci:jC  kommen  zu  dein  Internationalen  Aeronautischen  Wanderpreis 
und  den  dem  Gewinner  angebotenen  10000  Mark  noch  hinzu. 

Die  Znsatzpreise  hestolien  in  •iOOO  Mark  für  denjenigen.  w»'lcher  die  zweitgrößte 
Entfernung  zurücklojjt:  ;iOU)  Mark  für  den  dritten  2<w«)  Mnrk  für  den  vierten  und 
lOOO  Mark  für  den  fünften.  Diese  Preise  werden  je  nach  Wunsch  des  Gewinners  in 
Geld  oder  in  Sühergerät  gewährt. 

Auf^erdctn  ist  es  wahrscheinlich,  daß  noch  andere  besondere  Preise  bei  dem  Welt' 
fliegen  ant!pbolen  w.  riii  n. 

Der  Aero  Ciuh  von  Amerika  teiit  mit,  daß  er  in  dem  Üostreben,  den  Weltkampf  so 
international  wie  mtfglidi  zu  gestalten,  Eintrittsanmetdungen  durch  Kabeltelegramm  bis 
zum  1.  Februar  1907  entgegennimmt.  Seine  Kabeladresse  ist  «Aeroroerica,  Iiew>York». 

Ihr  sf!ir  t"r;;r'hf>ner 
t.orlland  K.  Bishop.  Vorsitzender. 

21.  Januar  liK)7. 

Sehr  geehrter  Herr! 

Durch  VerfBgung  des  Staatssekretärs  des  Schatzamtes  vom  16.  Januar  1907  ist 
bestimmt,  daß  LuftschifTo  und  T^allons,  die  an  der  Gordo»  Bennett-Weltfahrt  teilnehmen, 
zollfrei  eingeführt  wrrdt'n  dürfen. 

Die  zollfreie  hinfuhr  ist  beschrankt  auf  iialitms,  die  an  Wellfalirteu  teilnehmen. 
Ballons  zu  Schaustellungen  irgend  welcher  Art  genießen  keine  Zollfreiheit.  Eine  Be- 
scheinigung des  Konsuls  der  Vereinigten  f^iaat.  n  in  (Ut  Stadt,  in  welcher  die  Ballons 
verschifft  werden,  muß  einporcicht  werden.  Ith  v,  r  lkscheinigung  muß  eine  ride^^stall- 
liche  Erklärung  des  Besitzers  oder  seines  Beauftragten  beigefügt  sein,  daß  der  Ballon  an 
der  Gordon  Bennett-Weltfahrt  teilnehmen  wird.  Diese  beiden  Schriftstflcke  mössen  bei 
der  Einfuhr  in  die  vereinigten  Staaten  vorge/cigl  werden. 

n.  I  At-ro-Club  von  Amerika  hat  die  Ik'iron  Niebrugge  iiinl  D-i\.  Iii.  I'i  arl  Street, 
New-York,  mit  der  Wahrung  der  Interessen  der  Teilnehmer  an  der  Wettfahrt  beauftragt. 
Die  Ballons  sollen  m6{riichst  2  Wochen  vor  der  Wettfahrt  im  Hafen  von  New-York  ein* 
trefTen,  damit  sie  mit  Sicherheit  St.  L4)uis  zu  rechter  Zeit  erreichen. 

Ferner  «f-ü  lifn  Hfrn'n  Nii  hrngge  und  Dav  >^  Ta-o  vor  der  Verschiffung  des 
Ballons  diese  mil^eteilt  werden,  mil  Angabe  des  Namens  des  SchifTes. 

Die  BalkM»  mflssen  inneriialb  6  Monaten  nach  ihrer  Einfuhr  wieder  ausgeflSbrt 
werden.  Hochachtungsvoll 

Cortland  F.  Bishop,  Vorsitzender. 


In  SL  Louis  hat  sich,  wie  bereits  an  andrer  Stelle  mitgeteilt,  ein  Aero<Club  ge- 
bildet, der  einen  Ballon  zur  Gordon-Benelt-Wr Mriln t  gemeldet  hat.  Da  der  Club 
nifltt  iH'pr  r\tis;!'chiU!,-(r'  Führer  verfügt,  so  werden  sich  Herr  x\.  Bond  I.atnbf»rl  und  zwei 
weitere  .Mitglieder  nach  Paris  begeben,  um  diu  Ballonführung  zu  erlernen.  10  Aufstiege 
fOr  jeden  der  Herren  werden  als  genttgend  angesehen.  Die  frühere  Absiebt,  einen  aua^ 
wArtigen  l^brer  aufzufordern,  den  Ballon  des  Aero^hib  von  St.  Louis,  die  «City  ^ 


Digitized  by  Cpog^e 


St.  Louis>,  der  allerdings  noch  nicht  existiert,  zu  führen,  hat  man  fallen  gelassen. 
St.  Louis  gedenkt  durch  seine  Mitbürger  allein  den  Preis  zu  gewinnen. 

Deutschland  hat  3  Ballons  zur  Wellfalirf  gemeldet,  von  denen  1  liallon  der  Nieder- 
rheinische  Verein,  die  beiden  anderen  wahrscheinlich  der  Berliner  Verein  für  Luflschiff- 
fahrl  stellen  wird.  Die  französischen  Führer  werden  noch  bestimmt.  Spanien  schickt 
dieselben  Führer  wie  im  letzten  Jahre,  nämlich  die  Herren:  Leutnant  Kindelan,  Leut- 
nant Herrera.  Salamanca.  Kngland  sendet  als  Vertreter  die  Herren:  Prof.  Huntington, 
Rolls.  (irifTith-Hrewer  oder  Moore- Brabazon.  Italien  und  Belgien  werden  sich  gleich- 
falls beteiligen. 

Preise  werden  folgende  gegeben:  1.  Ehrenpreis  und  lOCNK)  Mk.  (gegeben  von  Gor- 

phol.  Will.  Burtoti,  Si  Loui«.     .Jon  Bonnell ).  dazu  WXX)  Mk. 


New- York.  Aug.  l^>ül,  tfi'hrillf.  A<»ro  Club  nf  Äni<-ri<-a,  Franc  S.  L'Jhiii.  I'ari.-i.  " 

zahlen  müssen. 

Am  1.  Januar  unternahmen  die  Herren  Ilawley  u.  Mc.  Coy  vom  Aero-Club  New- 
Vork  eine  Freifahrl,  um  das  Gas  zu  versuchen.  Das  nebenstehende  Bild  zeigt  die  Teil- 
nehmer an  dieser  Fahrt  im  Verein  mit  den  Herren  vom  Vorbereitungskomitee  der  Welt- 
fahrt. Die  Fahrt  dauerte  3  Stunden,  von  1  l'hr  30  bis  -i-  I'hr  30  und  führte  bis  Cliffdall, 
III.,  etwa  120  km  weit.  Die  Füllung  des  IO(M)  cbm  großen  Ballons  €Orient>  dauerte 
H)  Minuten.  E. 


(iordoit-ltennett-Wetinihft.  19.  Oktober  I1K)7.  1.  Khren|ireis  1HI)0<»  M  .  2.  4<J00M., 
3.  mH)  M  .  1.  2m)  M..  5.  KMIO  M. 

Dttsseldorf.  S  1).  Juli  1W7.  Freiballon-Weilfahrt.   1.  20<K)  M.,  2.  HXX)  M..  3.  ÖOO  M. 
Aulomobilverfolgung.    -t  Khrenpreise. 

Paris — London.  Preis  des  <  Malin  >.  OlTen  für  Fiugmaschinen  oder  Luftschiffe  fran- 
zösischer Konstruktion.    I  L  Juli  l!K)8.    20f>00O  M. 

lioudun  —  Maneliester.  Preirs  der  «Dailv-Mail».  OfTen  für  Flugmaschinen  aller  L-inder. 
200  (H)0  M. 

Hierzu,  wenn  die  Maschine  ganz  in  England  gebaut  ist,  -KKUX)  M., 
wenn  der  Motor  englisdien  Fabrikats  ist.  KHKIO  M. 

Pnris— Osteiide.    l'reis  der  Badegesellschaft,  Oslende.    Offen  für  Flugmaschinen 
aller  Lünder.    Die  Strecke  nmü  ia  2t  Stunden  zurückgelegt  werden.    160<KK»  M. 
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Cup  <jirl8-»z— Dorer  oder  umgekehrt.  Preis  Kuinart.  OITen  für  t'lugtuuschmen 
«11er  Länder  vor  dem  1.  Jeniier  1910.   lOüUÜ  M. 

8t.  GeruMln— Senil«— Hemix— Melau— 8t.  (lennala.  Frei»  Deutsch  de  la  Heartbe. 

LuflschifTe  oder  Flugmaechinen  aller  LAnder.  Wanderpreis.  S  Wettfahrteu.  1  Ehren- 
preis, je  uum  M. 

Krookland.  Preis  der  Automobil-Renn'f'.luhs  vim  Urooklanü.  OlTon  für  Flu^maisrhinen 
aller  I^änder.  Ein  Kroisllug  von  4827  Meter  Länge  auf  der  Äutumobd-Hcnnbahn  von 
Brookland.  60000  H. 

Brmdtlaiid.  Preis  des  cCraphic»  und  «Daily  Graphic».  Offen  für  Flagmasclitnen 

aller  Länder.    1  Meile  auf  der  Ri'nnbahn  von  Bmoklaml.  20  (»00  M. 

(•roßer  Preis  DeiitM-h-An-hdeiieoii.  OfTen  (ttr  FJugmaschinen  aller  Länder.  Ge- 
schlossene Kurve  von  1  km  Län^'f».    i^XMJO  M. 

Prelt»  Archdeueon.  Wanderpreis.  Verl.  äantus-Üumonl.  UfTen  tiir  Flugmaschinen 
aller  Länder.   Flug  von  220  m  Lflnge.  Ehrrapreis. 

PrdK  Komtaxii  de  Beiuülea.  Olfen  fQr  LuflBchUTe  und  Flugmaschinen  aller  Länder. 
Längste  Fahrt  während  des  Jahres  19Ü7.    10000  M. 

T*veU  TIarnnin  und  Biillny.   (MTt  n  für  F!n^ma<:nhinen.  Es  maft  jederzeit  ein  Flug 

gcmaciit  werden  kennen.    Em  Kiigageiiienl  unil  1<MJ<H)  M. 

PreiH  Luliin.  UlTen  für  Freiballoni»,  LuKscIiilTe  und  Klugmaschinen.  WoitfahrU 
Wanderprns.  Ehrenpreis. 

Frei»  PApin.  Bedingungen  noch  niclit  TeröfTentlicht.  800  JH. 

Preise  der  AassleUnn^  der  nUgue  uarltlnne  tetm^ihi^*  Bedingungen  noch  nicht 

verölTenllichl.  ? 

Preis.-  der  ..Duily-Mall«*  iür  Flugmascbinen>Modelle.  London  1907.   1.  3ü0O  M.. 

2.  lö**)  M.,  ;!.  r.co  M 

(•iroßcr  l'reiH  fUr  FluguiaMchluen.  Stifter  und  Bedingungen  bisher  noch  nicht  ver» 
OiTentlicht  Der  AeroClab  of  Amerika  hat  die  Verfügung  über  den  Preis.  800000  M. 

^  E. 

Erledigte  Wettbewerb«. 

Preis  Bonnleau\-Pau.  Der  von  C.  F.  Baudry,  Priisidcnten  des  Aero-Cluh  du  Sod- 
Ou( -t,  ^PFtif?(>'r>  \Vander|»rfis  für  f>ino  Ziclfatirt  Rounleaux-Pau  wurde  am  t  Dezember  lUCK) 
zum  ersif-n  Male  von  E.  Lu<'  mit  einem  Uallun  von  7U(J  cbm  gewonnen.  Der  Sieger 
landete  in  25  km  600  ra  Entfernung  vom  Ziel  nach  einer  Fahrt  von  2  Stunden  40  Minuten 

Der  (Jordon-Uennett-Prels  der  tBallein»  roujreh»  (ür  Pilotballons  von  nicht  mehr 
als  1  m  Durchmesser,  die  eme  Poslkarl«- tr.ngen  miißen.  \  >  :  an-(;ilft  t  vi»n  der  franzüsisrlien 
Zeitschrift  «l'Aulo*,  gelangle  am  18.  November  lüOö  zum  Austrag,  Ks  «starlelea»  303  Ballons. 
Der  Sieger  «landete»  auf  der  Insel  0land  (Schweden)  nach  einer  Fahrt  von  1347  km  Länge. 
Der  zweite  Sieger  legte  nur  616  km  zurück.  E. 

AoroimutiiSülie  Vereine  und  liegebenlieiten. 

Deutscher  Luftschiffer-Verband. 

Dem  Vcrbamie  geluircn  nach  dem  soeben  eiscluenenen  Jahrbtich  Vereine  mit 
B18Ö  Slilglicdern  an.  Die  Zahl  der  Mitglieder  hat  sich  gegen  das  Vorjahr  um  443  ver- 
mehrt. Die  Vereine  sind  jctxt  sämtlich  im  Besitz  eigener  Ballons,  die  Gesamtzahl  der 


VerbandvbtHons  ist  von  18  auf  17  gestiegen.  Davon  sind  beim  Berliner  Verein  eingu- 
tragen  6,  beim  Niederrheinischen  Verein  3,  beim  Augsbnrger  Verain  2  und  bri  den  Obrigen 

Vereinen  je  1  Ballon.  V.s  uunlcn  ausi^enihi  I  von  Kerliner  Verein  91  Fahrten,  vom 
MOnt'hener  Verein  7  Fahrten,  vorn  überrheinischen  Verein  12  Fahrten,  vom  Augsburger 
Verein  21  FaJirten,  vom  Niederrheinischen  Verein  (ii  Fahrten,  vom  Posener  Verein 
B  Fahrten,  Tom  Osldeutseben  Verein  12  Fahrten,  vom  Mittelrheiniscben  Verein  16  Fahrten, 
vom  Frankischen  Verein  8  Fahrten,  insgesamt  234  Fahrten.  B. 


Die  262.  Sitzung,  7.ugleu-h  HauplverNammiung  des  Herlincr  Vereins  für 
Loftechirrahrtf  am  7.  Januar,  begann,  nach  Verlesung  des  Protokolls  letzter  Sitzung, 
mit  der  Aufnahme  von  10  neuen  UitgUedern.  Den  V(»rtrag  des  Abends  liiclt  Professor 
Dr.  Süring  über  « Wittorungsänderungen  «ml  (h'rfn  Anzeichen  mit  B<  i  iu  ksichligung  der 
Ballonweltfabrl».  £s  gab  eine  Zeit,  so  leitete  der  Hcdaer  seinen  Vortrag  ein,  wo  im 
Verain  fOr  Luftschiffahrt  die  Meteorologie  eine  Hauptrolle  spielte.  Spftter  trat  sie  gegen 
die  sich  an  Ballonfahrten  kniipIV-iulcii  sportlichen  Interassen  etwas  ZQrad^.  Bei  Wett- 
fahrten aber,  wie  eine  sdU  In-  nin  Ii.  u.  15  Oktober  stattfand,  frinnerl  man  sich  rf*rn  der 
alten  angenettmen  Beziehungen  und  appelliert  an  die  Meteurologie,  um  sich  über  die  Wetter- 
lage und  die  wahrsdiftinUehe  Witterung  in  den  Stundm  der  bevorstehenden  Weltfahrt 
zu  unterrichten.  Dann  ragt  aich  hei  den  Teilnehmern  auch  der  Wunsch,  ein  e^pines 
Urteil  über  Welleraussichlen  zu  bcsit/nn,  dir»  Anzeichen  bevorstehender  Ändrrnn^ron  zu 
kennen  und  richtig  deuten  zu  lernen.  In  der  Tal  ial  e»  für  den  LuftschilTor  sehr  wichtig, 
sich  pilichlmäßig  in  diese  Dinge  einzuleben,  eigenes  Urteil  zu  gewinnen  und  durch  eigene 
Überlegung  auf  die  voranssiehtliche  Bntnrickelung  einer  gegebmoi  Wetterlage  riditige 
Schlüsse  zu  ziehen.  In  den  meisten  Fullen  wird  denkenden  Menschen  ja  die  zutreffende 
Beurteilung  cinfarlirr  Wcticrla^rn  in  l>fsrltfti1i>npm  .MaÜe  gelingen,  namentlich  wenn  es 
sich  um  Voraussage  aut  kürzeste  Zeil  handelt ,  allein  es  ist  doch  etwas  anderes,  sich 
auf  einem  Fahrzeug,  das  so  unendlich  ahhllngig  vom  Wetter  ist,  wie  der  Luftballon,  auf 
Stunden  einzuschiiVen,  als  die  günstigen  oder  ungünstigen  Wellerchancen  einer  Landpartie 
zu  erwägen.  Am  nächsten  verwandt  mit  dem  Intei  i's-;i'  des  LuflschilTcrs  an  der  Witterung 
ist  das  des  Landwirtes;  aber  das  crstcre  ist  umfassender  und  muß  es  sein.  Denn  während 
der  Landwirt  sich  wesentlich  nur  Itlr  Niederschllge  interessiert,  prflft  der  Luflsehiffer 
auch  den  Zustand  der  Bewölkung,  Richtung  und  Stärke  des  Windes,  das  Aufslei^n  n  von 
Gewittern  usw.  mit  Aufmcrks.imkfit  Dm  jenigen  unter  ihm  Interessenten  der  Luftschiffahrt, 
welche  in  diesem  Sinne  selbständiger  m  der  Beurteilung  des  Weilers  zu  werden  wünschen, 
zeichnete  der  Vortragende  einige  allgemeine  Regeln  vor:  Erstens  mögen  sie  möglichst 
viel  Wetterprognosen  eingehend  studieren  und  dabei  vergleichend  die  Wetterkarte  zur 
Hand  nflmu  n.  Zueilens  müwen  sie  sich  tjlglir!i,  auch  wenn  BaHonfahrten  nicht  in  Aus- 
sicht stehen,  um  das  Wetter  kümmern,  sich  Kechenschafl  darüber  geben,  wie  jeweilig 
Änderungen  der  Witterung  sich  erklären,  und  Fragen  solcher  Art  niemals  gering  achten. 
In  der  fortlaufenden  Beobachtung  des  Wetters  liegt  das  Geheimnis,  wie  Leute,  deran 
Bcrxif  es  mit  si(  h  hringt,  daß  sie  sich  um  das  Weller  hnkihnmern,  wie  SrhilTer,  -läger, 
Bergsteiger,  auch  ohne  Kenntnis  von  der  wissenschat'l  liehen  Begründung  der  meteoro- 
logischen Vorgänge,  häulig  gute  Wetterpropheten  sind,  gewissermaüen  ein  (Jefühl  für  das 
Wetter  erlangen.  Drittens  darf  es  dem,  der  kommendes  Wetter  wissen  will,  nicht  ge- 
nügten, sich  für  die  nächsten  1  bis  2  Tage  darüber  ins  Klare  zu  setzen ;  er  muO  zur 
Frvveitcrung  seines  Blirkos  A'w  niö<rlichp  Kntwickelung  in  den  nächsten  1  hin  2  Wochen 
ins  Auge  fassen,  sich  in  die  Üeobachlung  verschiedener  Weller-  und  Woikentypen  ein- 
leben. Das  verspricht  umsomehr  Erfolg,  als  sehr  schroffe  Witterungswechsel  nicht  allzu 
häufig  sind  und  vielfach  durch  bestimmte  kleine  Krscheinungen  angedeutet  werden. 
Auch  gestaltet  die  Kenntnis  der  Wellerlypen  den  berechtigten  Schluß,  dali  eine  Wetlorlage. 
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die  einer  frühefen,  in  ihrem  Verlauf  bekannten  Ihniich  siehtr  auch  ttbnlich  wie  diese  ver" 

laufen  wird.  Rin  Beispiel  aus  den  letzten  Monaten  mögf  dies  erläutern:  Am  U.  Oktober 
sah  die  Wetterlage  genau  so  nti«.  w  ie  am  ;{.  Oktober.  Die  Erfahnmc  gab  der  Voraussirbf 
recht,  daß  in  den  auf  den  14.  fulgeoden  Tagen  da«  Weller  etwa  ebenso  veriaufca 
würde,  wie  in  den  Tagen  nach  dem  Jt.  Oktober.  Vierten«  sei  d«i  sich  au  Welterkundigen 
heranzübilden  Beflissenen  empfohlen,  zu  verschiedenen  Tageszeiten  tiglidi  auch  den  Instru" 
menten  Raronn  t.  r  und  Thermometer  einige  Augenblicke  zu  widircn.  Dif  nrirmalcn  t.-i;r- 
licben  Schwankungen  des  Barometers  zeigen  ein  Ansteigen  bis  U  Thr  vormittags,  ein  Fallen 
bis  i  Uhr  nachmittags,  ein  Wiedersteigen  bis  Uhr  abends  und  ein  Wiederfailen  bis -4  Uhr 
morgens.  Werden  diese  Phasen  vom  Instrument  beobachtet,  so  darf  man  darauf  rechnen, 
daß  das  Wetter  sich  noch  einige  Tage  hiilt.  Das  gilt  indessen  nur  für  mittlere  Breiten  als 
Wetterregel.  In  den  Tropen  sind  die  täglichen  Baromflerändcrungen  noch  viel  regelmäfMger^ 
sodaß  man  beinaiie  die  Uhr  danach  stellen  kann:  allein  es  treten  trotzdem  Wctlerumschläge 
ein.  Aoßer  dem  Luftdruck  hat  auch  der  Wind  seine  tägliche  Periode  des  AbOattens 
vom  Mitlag  zum  Abend,  die  auf  Andauer  des  besiehenden  Wetters  zu  schließen  be- 
rf'diti  !,  Ist  es  uingekehrl.  so  sieht  eine  Wetteränderung  bevor.  Wohl  gemerkt  gelten 
diese  Hausregeln  nur  für  das  bestehende  gute  Wetter,  nicht  für  den  (;bergang  von 
schlechtem  zu  gutem  Wetter.  Nach  diesen  allgemeinen  Regeln  stellte  Professor  Süring 
noch  einige  für  den  Lufl liilT -r  besonders  bohcrzigenswertc,  spezielle  Hegeln  auf.  Der 
Uufl-f  hilTfi-  studiere  an  dt-n  Wetterkarten  vor  :ill<  m  den  Verlauf  der  l.sobaren.  Sie  geben 
ihm  für  die  Höhe  von  2000  iii  genau  die  Windnclitung  an.  Bis  dieser  Hülie  gilt  die 
bekannte  Rechtsdrehang  des  Windes  mit  zunehmender  Höhe.  Die  von  der  Isobare  ab- 
weichende Windrichtung  an  der  Erdoberfläche  ist  durch  di'  Reibung  der  Luft  am  Krd- 
boden  veranlaf>t.  In  H'  .'.en  von  ^WK)0  m  hat  die  R*  i  lits  li  i  In  ,  !  keine  Geltung  mehr, 
da  sich  hier  der  Wind  ebenso  hiiutig  nacli  rechts  aU  nach  links  dreht.  Auch  hierfür 
gibt  die  Wettfahrt  vom  14.  Oktober  ein  Beispiel  an  die  Hand :  Bis  in  die  Nahe  des  Ge- 
birges war  bei  den  einzelnen  Ballons  die  Regel  der  Rechtsdrebung  je  nach  der  Höhe,  in 
der  sie  pcjelten.  zu  konstatieren.  In  der  Nälie  der  Sudeten  aber  bewirkte  die  vom  Ge- 
birge veranlal^te  Luftstauung  ein  Ablenken  bald  nach  rechts,  bald  nach  links  selbst  in 
geringeren  Höben  als  3000  m.  Will  man  mit  einiger  Sicherheit  das  für  die  nächsten 
Stunden  bevorstehende  Wetter  erkunden,  so  achte  man,  besonders  in  der  N&he  einer 
Depression,  nicht  bloß  auf  das  .Steig(;n  oder  Fallen  des  Rnromelers,  sondern  auch,  wie 
es  steigt  o«ler  fällt.  Ist  die  Barotneleikiirve  nach  oben  gewilibt.  ist  Voistäikung  des 
Windes  zu  erwarten,  ist  .sie  konkav,  Vcrlangsaniung  des  Windes  und  besseres  Wetter. 
Ist  das  Depressionsgebiet  entfernter,  so  läßt  langsame  und  gleiehmftßige  Änderung  des 
Barometerstandes  auf  Änderungen  in  ;:ewisser  Ihdie  schlier>eii.  Welcher  Art  diese 
Änderungen  sein  werd<'n,  kann  nur  die  Woikcubeob.tchtung  ermitteln.  Auf  alle  Fälle 
empfiehlt  es  sich  für  den  Luflhchifler  angesichts  einer  Luftrei.se,  sich  eine  Wetterkarte 
für  2000  m  Höhe  zu  konstruieren  und  sich  die  Windkurve  fttr  diese  Höhe  zureditzulegen: 
denn  es  ist  eine  feststehende  Erfahrung,  daß  man  auf  2(KH)  m  IhUie  den  Ballon  sehr 
lan^'e  iThnlten  kann.  Für  eine  ganx^  Zahl  von  Wetterlagen  gilil  •  konstante  Ballon- 
zu^sLiaiSen,  wie  durch  eine  Zusaintiieiislcllurig  der  Landung-^iilelU  n  im  Vergleich  mit  dem 
jeweiligen  Witteningsbilde  erkennbar  ist.  Am  häufigsten  w&hlen  die  Ballons  von  Berlin 
aus  die  Straßen  nacli  SO.  oder  S.SO.,  südlich  oder  links  der  Oder,  oder  längs  dos  Netze- oder 
W^avthebriidies  nm  !;  d  .  .nli  i  n.icli  NNW  /m  m-  ;  1.1.  iilnii gischen  Kii-h-.  wälirc^nd  die  liUing 
nach  W.  2ur  Lüueburj^er  Heide,  oder  nach  SW.  selten  iüt.  Diese  Beobachtungen  haben 
praktischen  Wert,  z.  B.  wenn  gewilnscht  wird,  Skandinavien  im  Ballon  zu  erreichen, 
was  nur  bei  einer  bestimmten  Wetterlage,  hohem  Druck  im  Osten,  aussichtsvoll  ist. 
tiberaus  wichtig  für  den  LiiftscliifliT  ist  endlich  die  Gi-wöhnnng  an  die  Heohaclitung  des 
Wolkenhiminels  und  die  Kenntnis  der  Wolkentypen,  d -r  Höhe,  in  der  sie  sich  bewegen, 
sowie  der  Schlüsse,  die  sie  auf  das  kommende  Weller  gcsUillen.  Btistnnmle  Regeln  auf 
diesem  Gebiete  aafzustellen,  ist  allerdings  kaum  möglich.  Professor  Süring  trug  dieser 
Schwierigkeit  dadurch  in  geschickter  Art  Rechnung,  daß  er  eine  große  und  erschöpfende 
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Reihe  rharaklerislischcr  Lichtbilder  der  verschiedenen  Wolken  vorführte  und  bei  jedem 
einzelnen  Typ  luigab,  welche  Srhlüsse  die  I.nffsfliifTcr  auf  das  F.r?<heiiiL'ri  ilirsor  Wnlkcn- 
galtuog  zu  bauen  berechtigt  sind.  Diese  Darbietung  wurde  mit  großem  Beifall  auf- 
genommen. Sie  in  Klrklidikeit  eine  scbAtsenswette  B«lehning  fDr  den  Lnflscbifter, 
für  die  man  Prof.  Süring  um  so  dankbarer  sein  durfle,  als  sie  seiner  langen  und  reichen 
Erfahrung  in  prakti'^rher  I-nftscliilTahrt  AiisJriick  jr.'ib- 

Zum  Schluß  gab  der  Vortragende  noch  an  der  iland  einer  Karte,  welche  die  Wege 
der  17  Baitons,  die  an  der  Olttober-Wettfahrt  teilgenommen,  darselUe,  »ehr  interessante 
Mitteilungen  Ober  die  wahrscheinlichen  Ursachen,  ans  denen  die  Ballons  gerade  die  Wege 
genommen,  die  sie,  obgleich  fast  gleichzeitig  abfahr*>nd,  »o  weit  auseinander  geführt 
haben  Ris  Colthns  etwa  war  der  Wcjx  rtller  fast  der  nämliche,  den  Schwieloch-See 
icrcuzten  13.  Dann  trat  die  Trennung  ein,  teils  weil  in  verschiedener  Höhe  verschiedene 
Lnftstr^ungen  herrschten»  teils  aus  den  Ursachen,  die  oben  als  EinOoß  des  nahen  Ge- 
birges gekennzeichnet  sind.  Die  Wege  einzelner  Ballons,  wir  drs  Schwaben >,  geben  ein 
sfhr  verwirkcllf^i  Hild,  rnm  Teil  infolge  der  liprührung  (Ins  Oclueks  eines  kleitu  n  lokalen 
Minimums  im  Norden  des  Gebirges  und  seiner  windstillen  Zone.  Die  Schleifen Iwwegung 
eines  der  hiervon  betrofTenen  Ballons  gibt  ein  sinnßlliges  Bild  von  der  Luftbewegung  in 
nflcbster  Nähe  einer  Depression. 

Aus  dem  nun  folgendfn,  vom  Srhriftfilhrrr  l>r.  Sladc  orslatti  ton  Bericht  des  Vor- 
slandes  über  das  abgelaufene  Gcschättsjuhr  IdfHi  ist  zu  entnehmen,  daß  die  Zahl  der 
Mitglieder  am  Ende  des  Jahres  1036  betrug.  Die  Einnahmen  stellten  sich  auf  Mk.  S7  6M, 
die  Ausgaben  auf  Mk.  15563,  sodaü  ein  Bestand  von  Mk<  12021  verblieb.  Allerdings 
fehlt  noch  die  Abrt  rhnnng  über  'las  .luhilriiim  Dem  Schatzmeister  wurdf  F.ntln<?fimg 
erteilt;  dem  JMilglxed  Bankier  Otto  Müller,  der  dem  Verein  einen  1300  cbm  haltenden 
Ballon  zum  Geschenk  gemacht,  Dank  votiert.  Über  die  1906  ausgeführten  Ballonfahrten 
berichtete  der  Vorsitzende  des  Fahrtenausschusses  Leulnant  Geerdtx.  Es  fanden  im 
ganzen  '.M  Fahrten  sfnlt,  an  denen  173  Herren  un  l  H  DamtMi  teilnahmen,  ftn  Falliten 
gingen  von  Berlin  aus,  22  von  Bitterfeld,  je  2  von  Koblenz,  Kriedrichshof  und  Karl<$ruhe, 
je  l  von  Oldenburg,  Hannover  und  Breslau.  31  Fahrton  waren  Sonderfahrten,  37  Normal- 
fahrten, 17  KonkurrensEshrten,  je  2  dienten  wissenschaftlichen  Zwecken  des  aeronau- 
tischen Observatoriums,  der  Aufnahme  von  Ballonphotographien  und  der  Ausbildung  von 
Personal.  l>io  tx-i  den  nallonfabrlrn  durclischniltlich  erreichte  Kntfernung  war  ItiO  km, 
die  durciischniliiirho  Kahrtgeschwmdigkeit  33  km  in  der  Stunde. 

Die  Neuwahl  des  Vorstandes  erfolgte  durch  Akklamation  auf  Vorschlag  von  Rechts- 
anwalt Kschenhach,  der  dem  abtretenden  Vorstand  und  im  besonderen  für  ilns*  außer- 
onl>'nt]irhcn  Lrislunüpn  im  Ict/.d-n  Jahre  den  Herren  Hnttplmaiin  Ilildebrandt  und  Leutnant 
Geerdtz  wärmsten  Dank  aui^sprach,  in  den  die  Versammlung  lebhaft  einstimmte.  Der 
Vorstand  wird  im  Jahre  1907  aus  folgenden  Herren  bestehen:  Vorsitzender:  Geheimrftt 
Busley:  stellvertretender  Vorsitzender:  Major  Oschmann  im  Kriegsministerium;  Schrift- 
ffthrer:  Dr.  lade  :  Vorsitzender  des  Kahrtenaussrliusse;; :  Dr  Hrriekelmann  ;  Sriiatzineister: 
Herr  Richard  Gradenwilz;  Bibliothekar:  Oberleutnant  George;  Beisitzer:  Geheinurat  Mielhe, 
Professor  Dr.  SDring,  Hauptmann  Hildehiandt. 

Seit  letzter  Vmaromhing  haben  drei  Ballonfahrten  stattgefunden.  Am  20.  Dezember 
stieg  zum  100.  Male  der  !?allrin  -Silrin?»  auf.  Professor  Dr.  Süring  Iiatte  es  sirti  nifht 
versagen  wollen,  den  nach  ihm  benannten  Ballon  auf  dieser  Falirt,  die  dessen  letzte  sein 
sollte,  selbst  zu  führen.  Begleiter  waren  die  Herren  von  Borck  und  Dr.  Stade.  Der 
Ballon  landete  nach  3i*  Stunden  bei  Hoppenrade  in  der  Ostpriegnitz,  Entfernung  74  km, 
Stundengeschwindigkeit  23.1  km.  Wie  Professor  Süring  von  dieser  Fahrt  berichtete, 
zeigte  bei  diesem  Aiifstierr  der  Ballon  nur  geringe  Symptome  seiner  Amtsmüdigkeit;  denn 
er  ging  mit  18  Sack  Hallast  ausgerüstet,  von  denen  beim  ersten  .\uftrieb  nur  3  entleert 
zu  werden  brauchten,  sogleich  bis  Ober  die  Wolken  und  blieb  hier  in  1100  m  Hdhe 
2  Stunden  lang.  Allerdings  mußte  zu  den  Zweck  jede  Viertelstunde  1  Sack  Balla-^t  u'li.i  fort 
werden^  hiermit  bekundete  der  Ballon  seine  Altersschwache.  Mit  6  Sack  Ballast  langte 


.  kj  .i^od  by  Google 


«•^  96  «««« 


man  nach  2  Stunden  unter  <l»>r  Wolkendt'cki'  an,  i  davon  waren  noch  bei  der  Landung 
vorhanden,  die  am  Sclilepptau  so  sanft  und  fast  /«Igernd  erfolgte,  als  wolle  der  Ballon 
SU  schnell  dem  lleich  der  Lüfte  nicht  Valet  sagen,  daü  der  vunt  Führer  schon  anbe- 
fohlene Klimmsug  auf  kurze  Zeit  wieder  abbestellt  werden  mtifile.  Der  Ballon  iat,  wie 
Prot  Sfiring  versicherte,  bis  auf  die  dun  hlässig  gewordene  Hülle,  in  allen  anderen  Teilen 
norli  Tinvpr«flirf  Fr^tore  zu  r^paripn^n.  Inline  sich  alier  nirht  'Zu  diesem  Bericht 
machte  Major  <jroU  die  Bemerkung,  daß  es  doch  eine  der  Technik  zu  empfehlende  Aaf- 
Sabe  sei,  z«  venuchm,  ob  sich  alter  Ballonstoff  durch  einan  geeigneten  Firnis  wieder 
gebrauchsfähig  herstellen  lasse.  Ein  im  Kleinen  gemachter  Versuch  sei  außerardenllicb 
gut  gelungen.) 

Am  gleidien  Tage  —  20.  Dezember  —  stieg  auch  Hauptmann  v.  Krogh  in  Be- 
gleitung der  Herren  Ur.  Treitschke  und  F.  Schmidt  mit  dem  Ballon  <HelmhoUz>  (71.  Fahrt) 
auf  und  landete  nach  5  Stunden  hei  Wittenberge,  Entfemung  180  km,  Stundengeschwindig- 
keit 24  km. 

.\m  '{O  Dezember,  einem  «ehr  kn!li»n  Tage,  stieg  Prof  Dr.  l'opsrlii'l-Mfif-rn  m 
Hegicitung  der  Herren  Dr.  Reichel  und  Dr.  WeiÜwiUJge  mit  dem  Haiion  »Krnst»  {22.  Fahrt) 
von  Bitterfeld  auf.  Die  Landung  erfolgte  nach  8&  Stunden  in  mit  einer  Stunden- 
gesrliwindigkeit  von  17..')  km  zurückgelegter  K.nlfernung  von  1 1<)  km  um  l'hr  m 
Badorf  bei  Dresden.  D:f»  Fahrt  wnr  f-riir  Ii.',,  t:Ht  absonderliche!  Wie  Prof.  Pttf'srhul  be- 
richtete, sollte  sie  schon  um  4  Lhr  morgens  begiimen,  verzögerte  sich  aber,  weil  d^r 
Ballon  mit  Reif  und  Eis  bedeckt  war.  Um  71^  Uhr  flügge  geworden,  durchbrach  der 
Ballon  schnell  die  überaus  dichle.  über  der  Erde  lagernde  Wolkendecke  und  blieb 
7  Stunden  iilici-  <1»mi  Wölkt  n.  .\ls  man  nrn  ti  rlieser  Zeit.  i]\r  Wolkfn  ktptr/r'nd.  \vipflr-r 
zur  Krde  zurückkehrte,  sah  man  emen  grollen  Flull  und  glaubte  nicht  anders,  als  daÜ 
man  bis  zur  Oder  gellogen  sei.  Bald  aber  fanden  die  LuflschilTer,  daß  dem  Flufi  das 
charakteristische  Wahrzeichen  der  regulierten  Oder,  die  Buhnen,  fehlten,  und  im  nächsten 
Aiipr^nlilirk  schon  wuTleTi  sie.  rlnT  H<t  Fhi^  die  F.lbc  sei;  denn  a  tempo  erkannten  die 
drei  aus  Meißen  stammenden  Herrn  in  germger  Fnifernung  die  bekannten  Fuirissc  ihrer 
Heimatstadt  Heißen.  Es  wäre  nun  erfreulicli  gewesen,  auch  die  Landung  in  Meißen  zu 
voUsiehen,  allein  wie  immer  gestattete  der  Fluß  den  Obergang  des  Ballons  nicht,  sodaß 
man  an  einem  HOgel  bei  Lfisnitz  landen  mußte,  ganz  nahe  der  Wohnnng  eines  der 
Mitfahrenden!  A.  F. 

Münchener  Verein  für  Luftschiffahrt. 

In  der  am  15.  Januar  1907  slat(gefund«nen  ordentlichen  Guneralversammlung  des 
Mänchener  Vereins  für  Luftschiffahrt  wurden  folgende  Herren  in  die  Vorstand- 
schaft  gewählt: 

I.  Vorstand:     ficneralmajor  /  D  K.  Neu  reuther, 

II.  »  Privaldozent  Dr.  H.  Fmdcn, 
Schriftführer:   Oberleutnant  A.  Vogel, 
Schatzmeister:  Hofbuchhändler  E.  Stahl, 

Vorstand  der  Abteilung  I:   i'rofessor  Dr.  S  Finsterwalder, 
»        »        •         II:    Hauptmann  H.  Nees, 
«       »      •»       III.:    Dr.  H.  Steinmetz; 
Beisitzer:  Rechtsanwalt  Hemmer,  Professor  Th.  Knen,  Oheringenieur 
Th.  Ki  Ih  I    Ilaujilaiann  K.  Reitmeyer. 
Nach  «li'ii  n.  ii'  htrii  ili  I  .\bti'iIung8vorst.'inde  wurden  8  Freifahrten  mit  dem  Ballon 
«Sohncke*  gemacht;  hei  der  Wettfahrt  am  Ii.  Oktober  (von  Berlin  aus)  errang  Dr.  K.  Emden 
mit  dem  »Sobneke»  den  Ä,  Preis. 

Die  an  den  sechs  Sitzungsabenden  gehaltenen  Vorträge  wurden  schon  in  dieser 
Zeitschrirt  referiert. 

Uje  wissenscliafthche  Tätigkeit  des  \  erems  crslreckte  sich  hauplsächiich  auf  pboto- 
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gruinmelrische  (l'rufessor  Dr.  Finsterwaldcr),  lufteleklrisciie  (Professor  Dr.  Eberl) 
nnd  tnftbakterio]«)gische  Arbeiteo,  Auf  diesem  Gebiete  hat  sich  der  jSnsst  liier  verstorbene 
Proressor  Dr.  Harz  durch  grundtegemle  Arb«'i(eti  hervorgelan.  Kr  war  lanjijährigcs  Mit- 
(.'lli  i1  lies  Mftncbener  Vereins,  und  Professor  £bert  widmete  ihm  einen  ehrenden 

Kachruf. 

Dann  hielt  Herr  Professor  Dr.  Bbert  den  augekündtgten  Vortri^  Aber  «die  Ballon- 
fahrt von  Mailand  nnrh  doin  Apennin». 

Zu  der  den  Schlufi  der  V.  Kimferonz  der  internationalen  Ki>iuinission  für  wissen- 
»cliaftlicho  Luftschiffabrl  in  Mailand  bildunden  Ballonfahrt  standen  8  Ballons  zur  Ver- 
fügung. Der  größte  davon  gehörte  dem  Mainuider  ^nftnann  UsaelU,  and  der  Vortragende 
konnte  durch  einen  glücklich«!  Zufall  an  der  Fahrt  mit  diesem  2000  ebm  fassenden 
Ballon  «('ittä  di  Milane»  teilnehrnfn.  Per  Autstiej;  erfoljjle  am  T  Oktober,  vorrnittap:-;  1 1  IJiir, 
vom  Ausstdlungsplatz  aus.  Nur  wenige  .Minuten  konnten  sich  die  Rallonfahrcr  des 
malerischen  Blickes  auf  die  Ausslollung  erfreuen,  dann  tauchte  der  Ballon  in  eine  niedrig 
liegende  Wolkendecke  ein.  Doch  war  diese  rasch  durchflogen  und  bald  darauf  wurde 
im  Norden  und  Westen  des  die  ganze  Poeb«'ne  erfüllenden  Ncbclmeeres  die  imposante 
Kette  der  Schweizer  und  Tyroier  Alpen  sichtbar,  überwölbt  von  einem  tiefblauen  Himmel. 
Fortgesetzte,  durch  Beobachtung  aju  Slatoskop  regulierte  Ballastausgabe  ermöglichte  einen 
ganz  gleichmttßigen  Aufstieg  bis  auf  6500  m.  Unterdessen  laochten  noch  einig«  der 
anderen  Elallons  aus  dem  Nebelmeer  auf.  Einer  von  diesen  durchbrach  die  Wolken- 
Schicht  (jenau  senkrpcht  nnler  dorn  Milano"  und  srhi-^n  mit  dessen  Schlepptau  kolli- 
dieren zu  wollen.  Kme  soli  he  Berührung  ivonnte  unter  i  nisländen  verhängnisvoll  werden, 
da  sich  die  vorhandenen  Potentialdifferenzen  wahrscheinlich  unter  FonlEenbildang  aus- 
gleichen würden.  Später  stellte  sich  heraas,  daß  immer  noch  einige  hundert  Meter  Luft- 
raum zwisrlifn  lii(>iden  Rnllons  vorbandtti  war;  ein  Beweis,  wie  leicht  man  sidi  in  der 
Schiitzuiig  vertikaler  Dimensioneu  täuscht.  Bis  etwa  4*Mt  in  war  der  Ballon  uordwe^^t- 
lich  geflogen.  Von  hier  ab  drehte  er  wieder  allmfthlich  gegen  Süden,  in  Obereinstimmung 
mit  den  schon  Ütlen  in  der  Poehene  beobachteten  Loftwirbeln.  Jetzt  zerriß  au(  h  die 
Nebeldecke:  ruer-st  zeiiitfii  sich  die  Fluriiiufe  frei,  dann  wurde  auch  das  I-itid  l)is  auf 
geringe  Strecken  klar.  Bei  der  jetzt  herrschenden  südlichen  Luftströmung  wurde  .Mai- 
land in  einer  Höhe  von  ca.  fiOOO  m  nochmals  passiert ;  die  Luit  war  eo  hervorragend 
klar,  daß  man  noch  jedes  Detail  der  Stadt,  sogar  des  Domes,  erkennen  konnte.  Sehr 
genußreich  war  auch  der  Blick  auf  Land  mit  seinem  aderartig  verzweigten  Bewässe- 
rungssystem in  der  prächtigen  limrahmung  der  Alpen  im  Norden,  des  Apennin  und  aus 
der  Ferne  schiiiunernden  ligurischen  Golfes  im  Süden,  in  der  Nähe  von  Favia  wurde 
der  Po  gekreuzt,  der  aus  der  Hübe  aach  alle  Einzelheiten  seines  Orundes  erkennen  Heß. 
Klwas  verschwenderische  Rallaslausgabc  ermöglichte  ein  1 '/» stündiges  Verweilen  auf 
ö'riM)  m ;   ohne  SauerslofTatmung  ist  ziendicb  lan^e     Trut/.dem   stcHten  sich  keine 

anderen  physiologischen  Erscheinungen  ein,  als  Müdigkeit  und  ein  gewisser  Lutthunger 
bei  hoher  Pulsfrequenz.  Als  der  Ballon  zu  sinken  begann,  konnte  mit  den  noch  Übrigen 
awei  Sack  Baltast  der  ziemlich  rasche  Fall  natürlich  nicht  gebremst  werden.  Glücklicher- 
weise lag  bei  etwa  r2fX)  m  eine  oben  mit  Wolken  bedeckte  kalte  Luftschicht,  infolge 
deren  der  Ballon  noclimals  seine  lUeiciigewichtslage  erreichte.  Die  Landung  erfolgte 
ohne  Anwendung  der  ReilUeine  glatt  im  Tal  der  Trebbin  im  Apennin,  an  einem  von 
Mailand  lio  km  (in  Lufiliaie)  gelegenen  Punkte.  Der  Redner  scliilderte  zum  Schluß 
sehr  anschaulich  die  .Nufs  eirtin:?,  wr  b  lie  Landung.  Bergung  und  Transport  des  Ballons 
zur  vier  Stunden  entfernten  Landstraße  bei  der  Landbevölkerung,  einer  spanischen 
EnkUve,  hervorrief. 

Im  Anschluß  an  diesen  Vortrag  berichtete  Herr  Hauptmann  Nees  von  einer  gleich- 
zeitig in  einem  lU  r  kleineren  Ballons  unternommenen  P'ahrl.  Der  !MH)  cbin  fassende 
Ballon  erhob  sich  nur  wenig  über  die  Neb<'blecke,  so  da6  erst  nach  der  .\ufkltlruug  am 
Nachmittag  die  Alpen  sichtbar  wurden.  Er  trieb  langsam  nach  Süden  gegen  Certosa  bei 
Pavia,  kehrte  dann  in  einer  Hßhe  von  ca.  2000  m  um  und  flog  fast  den  gleichen  Weg 
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zurück,  um  am  Ende  einer  Mailänder  SlrafM-nlmlin  bei  Corsico  zu  landen.  Die  Fahrl  bot 
einiges  fafittorhnischc  Inlernsso.  Dlf  I^ill  iiiliülle  war  mit  Aluminiumhronze  üheryofjfn: 
dieser  zumal  unter  italieniscbtir  Sonne  /.weckmäßige  Anstrich  soll  die  erwärmende 
Wirkuner  der  SonneaBtrahI«n  vermindern.  Ferner  war  der  Ballon  oben  und  unten  dnrch 
ein  Ventil  geschlossen ;  der  Füllansalz  hin«  neben  dem  Korbe,  gleichfalls  zukcImhhIh 
iKTab.  Das  unlere  Ventil  «»fTni  ff  sith  .liiluninfi-^fh  bei  einem  bosf iiiinitfn  Gasüberdru<k. 
Kann  jedoch  unter  Umständen  liier  das  Uas  nicht  rasch  genug  abslröiiien,  so  muß  natür- 
lich der  (sich  prall  fallende)  FQIlansatz  geöffnet  oder  das  obere  Voilil  gezo<!en  werden. 
Daß  letzteres  mit  einer  roten  Leine  geschieht,  erhöht  nicht  das  :?ichcrhcitsgefühl  des  an 
die  interT);itii)iiah'  rotr  l\ei('>Ir:nt'  i;>'u  ('.linti-ii  l'aln  erg.  Redner  lia!t  ilirsi-  \'(>rrir(itunj!en, 
welche  einen  mtigliclisi  geringen  Gasverlust  bezwecken,  zwar  geeignet  für  bestimmte  Fälle, 
z.  B.  mögliclist  langes  Sehweben  in  gleicher  Höhe,  zieht  jedoch  im  allgemeinen  die  ein- 
fachere Anordnung  unseres  Freiballons  vor.  Dr.  H.  Steinmetz. 


«Versuche  iiiil  dem  Parsevalschen  Molurballon»  war  das  Tiiema  für  einen  am 
9.  Januar  1907  im  Augsburger  Verein  fQr  LuftschilTAhrt  gehaltenen  Vortrag  des  Ehren- 
mitgliedes Horm  Major  z.  D.  A.  v.  Parseval. 

Es  waren  zu  diesem  Vortrn^ie  im  Saale  des  «Hotels  zum  weiÜen  Lamm»  die  Mit- 
glieder des  Vereins  und  als  (jiiste  Stah-soflisiore  und  Ofliziere  des  3.  InfaiUerie-  und  des 
4.  Feldartilleric-Regimenta  ersehienen. 

Aasgestellte  Plan«eichnun;;en  und  Tabellen  der  bis  jetzt  existierenden  Motorballons 
boten  eine  vorzüu'liche  Tbersiclit  der  verschiede rn^n  Systeme.  Der  Vortragende  erklärte 
an  einer  großen  Zeichnung  das  Material,  Beschafrcnbeil  und  Ausrüstung  seines  Uolor- 
bflllons  in  gründlicher  Weise  und  ging  dann  zu  Einzelschilderungen  seiner  in  Berlin 
gemachten  Versuchsfahrten  über.  F.s  war  daraus  zu  i-ntnehmen.  daß  diese  Pahrt«B 
reichliche  Erfahrungen  in  ili'i  |iok!!»-('lton  Fiihiung  ver-i  lufTtcn  uinl  bewiesen  haben,  daß 
der  Parsevalsche  Molorballun  den  Aiifurderungen  der  Leistungsfähigkeit  in  bezog  auf 
Lenkbariceil,  Nehmen  von  belrftchtUchen  Ilfihen,  Eigengeschwindigkeit  gegen  den  Wind 
und  ganz  besonders  der  Möglichkeit  glatter  Landungen  genügen  wird,  die  Verhältnis- 
mäßig  leichte  Handhabung  vor  Abfahrt  des  Molorballons  und  nach  dessen  Landungen  isf 
ein  nicht  zu  unterschätzender  Vorteil.  Ks  haben  sich  bei  diesen  Versuchsfahrten  ver- 
schiedene Verbesserungen  ergeben,  die  sich  nur  bei  praktischer  Benützung  des  Molor- 
ballons herausstellen  konnten,  die  jeweils  sofortige  Vornahme  dieser  Verbesserungen 
diente  dazu,  Störungen  der  freien  Fahrt  miiulichst  auszuschließen. 

Eine  große  \ri;  aM  von  Li-'-htbiM^  rn  des  Molorballons.  denselben  vor  der  Abfahrt, 
während  der  Falirl  und  bei  der  Landung  zeigend,  tiug  wesentlich  dazu  bei,  das  Ver- 
ständnis fQr  die  Eigenschaften  des  Lenkbaren  zu  vervollkommnen. 

Ks  folgte  nun  noch  die  Vorführung  vieler  Aufnahmen,  die  gelegentlich  der  Wett- 
fahrt zur  Feier  des  25jährigen  Bestehens  dt  s  Bril  iiei  \ freins  für  LuflschilTahrt  gemarhl 
wurden  sind,  sowie  von  im  Ballon  aufgenommenen  St.-idle-  und  Landsohaftsbildern  von 
Bayern  und  von  der  Schweiz,  welche  lebhaftes  Interesse  bei  den  Anwesenden  erregten. 

Der  zweite  Vorsitzende,  Herr  Gustav  Riedinger,  nahm  das  Wort,  dankte  dem 
Vn-fni'^'enden  für  seine  geistvollen  hochinteressanten  Schilderungen.  I;i)ti  Ii>ivor.  daß 
selbst  der  genialste  Erfinder  Schwierigkeiten  zu  überwinden  hal,  betonte  die  Schneidig- 
keit, welche  das  Einfahren  mit  einem  Motorballon  erfordert,  und  wünschte,  dafi  Herr 
Major  V.  Parseval  in  Berlin  neuen  guten  Boden  flnden  möchte  und  das  Entgegenkommen, 
wie  CS  seine  Fnteineliinungen  \<m  j<  lier  hier  in  Au^isburg  genosfirn  hnben. 

Der  Schluß  der  Versammlung  war  eine  herzliche  Verabschiedung. 


Augsburger  Verein  für  Luftschiffahrt. 


Heinz  Ziegler. 
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Kölner  Kiub  fUr  Luftschiffahrt. 


In  der  ietztun  Sitzung  des  KOlncr  Acru-Klubs  wurde  beschlussen,  den  Klub  vun 
jetzt  ab  «Kölner  Rlnb  fQr  Luflscbiffikbrl»  su  nennen.  Der  erst  vor  zwei  Monaten  ge- 
grOndete  Klub  xftblt  bereiU  Aber  70  MitgliedeT,  darunter  mehrere  Damen  der  hiesigen 

Gesellscbrtft 

Der  .Mittelrheiniscbe  Verein  für  Lultschiffahrt  in  l'.oblenz  hatte  zu  dieser  Sitzung 
einen  Vertreter  entsandt,  welcher  dem  jungen  Kölner  Klub  für  Luftschi  (Iah  rt  die  ülück- 
wfiinsehe  dea  ihm  befreundeten  Coblenzer  Vereins  überbrachte.  Der  Mittelrheinisclie 
Verein  hat  dem  hiesigen  Klub  bis  zur  Fortigslellung  seines  eignen  Ballons,  der  mit  den 
neuesten  Verbesserun^pn  ansjrrrfisjpt  srin  sal!.  wahrpclifinlirfi  im  Monat  M.trz  fertig  soin 
wird,  äcincn  eignen  Haiiou  zur  V  eriiiguiig  gc'slelU,  sodaü  der  Koiiier  Klub  für  iAiftscJutfahrt 
bereits  jetzt  in  der  Lage  ist,  seine  Fahrten  zu  beginnen.  Der  Klub  hat  Verhandtungen 
mit  einer  hiesigen  cbeniischon  Fabrik  eingeleitet  wegen  Herstellung  von  WasscrstofTgas, 
da  bcabsiclitißt  wird,  ancli  Fahrtr>ii  mit  einem  Wasaerstuffgasballon  zu  unternehmen. 

In  den  Vorstand  wurden  gewählt: 

Rechtsanwalt  Cornelius  Menzen  als  Vorsitzender, 

Fabriklx'sitzor  Gustav  Lan;:«  ii  zum  Stellvertretenden  Vorsitzenden, 

Dr.  jur.  Niiurnev  zum  SchriflfQhrer, 

Amtsrichter  Ür.  (.Tonenberg  zum  stellvertretenden  SthnftfQhrer, 
Fabrikbesitzer  Leopold  Leven  zum  Schatzmeister,  Köln,  Katlenburg  1—.% 
Fabrikbesitzer  Hans  HIedemann  zum  stellvertretenden  Schatzmeister, 
Leutnant  Zimmermann  zum  vorläufigen  Vorsitzenden  des  Fahrtenausschnsses. 


Die  Flugtechnik  in  Frankrei<  h  wurde  Freitag  den  1.  d.  Mts.  im  Wiener  Flug- 
techniker  Verein  in  einem  Vortruge  des  Herrn  üblt.  d.  R.  Karl  Lill  v,  Lilienbach 
besprochen.  Er  sagte  in  Kürze:  Außer  den  Flugversuehen  mit  dem  Drachenflieger  von 
San  t os-Du mi»n t ,  der  seinen  zweiten  « llaubvojrel  >  in  viel  kleineren  Flächendimen- 
sionen nahezu  vollendet  hat.  sind  heuer  mefirere  andere  Flu^maschinen  in  Konstruktion 
begriffen,  die  ubenfallä  Beachtung  verdienen.  Der  enriigicrte  Luftschilfer  (dornte  de  la 
Vaulx  hat  sich  nun  auch  dem  dynamischen  Fluge  zugewandt  und  baut  im  Vereine 
mit  dem  altm  Plugtechniker  Tat  in  einen  Drachenllieger  mit  einer  an  beiden  Flttgel- 
endon  ein  wenig  ab;;ehogenen  Flfirlio  von  13  m  Spannweile,  2  Pri)]ii'Ilcr.  Dnppelsteuer; 
Lenker  und  24  liP-Molur  sind  m  einem  zigarrenförmigen,  mit  Stoff  überspannten  Körper, 
der  knapp  unter  der  Plögelltäche  in  der  Schwerlinie  hingt.  Die  Versucbe  sollen  im  Mai 
im  offenen  Flachland,  wo  gleichm.Hßigor  Wind  herrscht,  beginnen.  —  Dieser  Apparat  wird 
von  Tatin  flndurch  wissen'^' liaf'Iirli  iH  unünili  t.  liaf-  dci selbe  einem  segelnden  Vn 'd.  wie 
der  Seoschwalbe,  an  Gestalt  am  nächsten  komme  un(t  auch  nach  mathematischer  Be- 
rechnung, die  allerdings  niemals  exakt  sein  könne,  gut  werde  fliegen  können.  —  Interessant 
war  es  zu  luiren,  von  weichem  Einflüsse  die  Luftdichte  auf  den  Bffekt  der  Fliigarbeit  sei. 
Bei         mm  Barometersland   und  0"  C.  beträgt  <1ns  ncwiclif  1   Kiihiknii  li  r  LuU 

1,3  kg;  aber  im  Sommer  bei  z.  B.  30*  C.  und  730  mm  Ban>meterstand  wiegt  die  Luit 
nur  mehr  1,1  kg.  In  demselben  Maße  muß  auch  der  NutzefTekt  der  Propeller  und  Trag» 
flächen  um  14 Abnehmen.  Die  Flugmaschine  ündet  daher  günstigeren  Luftwiderstand 
im  Winter  und  nahe  dem  Meeresniveau.  Herr  v.  Lill  besprach  ferner  die  verschiedenen 
theoretischen  Formeln  mehrerer  Flugterhniker  und  (lelehrten.  die  hauptsächlich  aus  dem 
Grunde  nicht  miteinander  übereinstimmen,  weil  der  Koeffizient  des  Keibungswiderstandes 
nicht  genau  festgestellt  werden  kann  und  auOerdem  je  nach  der  Form  der  Flächen  und 
des  Flugkörpers  sehr  ver.-5chieden  groR  ist.  Gegenwärtig  werden  auch  mit  dorn  Draclien- 
ßieger  von  Vuia,  der  auf  einem  Trycicle  läuft,  Abüugversuche  gemacht.  Bisher  war  die 
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Aiilaufgf  si  !iu  Iiidigkci(  etwas  zu  {joring.  Weitere  Flugmascliinen  von  Capitain  F.  Ferber, 
Bleriol,  Reliami,  Houx  u.  n  jjclien  der  Vidlcinlm  ;!  <  nt;'0'rt'n. 

Die  zahlreichen,  in  Frankreich,  England  und  Amerika  ausgeschriebenen  ariatiscUcn 
Preise,  deren  Summe  schon  ge^en  2  Millionen  Franken  «usmaicbt,  wirken  pewallig  auf 
die  Erfinder  und  Konstrukteure  ein:  aber  es  bleibt  fraglich,  ob  dadurch  die  verkehrs- 
braurhb,iro  Flu^ir.ischirif  bf'srhlciiniil  wird,  denn  die  uid)en)ittellen,  begabten  EHinder 
können  nicht  mit  konkurrieren  und  die  zwei  retchen  Amerikaner  W'right  uadSautos- 
Dumont  hitten  anch  ohne  Preise  renseiert.  —  Das  Flieden  ist  nor  mehr  eine  Geld* 
frage ! 

Herr  V.  L  i  1 1  ;.,ib  sehlicf>lii  h  der  Hoffnnrr^'  Aus'iuu  k.  iiiri;ii  ii  die  holen  Kreise 
und  niat'gebcnden  Stullen  endlich  der  österreuhischen  Ertinduni:  des  Ürachenlliegers 
System  KreA  emstliche  Auhnerksamkeit  schenken  und  reichliche  Förderung  zuteil 
werden  lassen  .  .  .  sobald  wir  mit  einer  nenerlidien  Förderungsaktion  uns  an  die  Öffent- 
lichkeit und  Finanzkreise  wf»nd<^n  werden. 

Heute  ist  das  Geldgeben  für  diese  epochale  Erfindung  noch  eine  Ehre;  —  in  ö 
bis  10  Jahren  wird  es  nur  mehr  ein  Geschfift  sein!! 

Der  Wiener  Plugtechnische  Verein  bringt  seinen  Mitgliedern  zur  gefftUigen  Kenntnis, 
daß  er  in  Smidlt^nyK  Care  «Ku^eh.  Wien  IV.,  Wiednerhauptstraße  3ft,  folgende  9  fach- 
teclinischf  Zi'itsrfiriftpn  ;iuf:!PlP!il  hat  ■ 

1.  Ai  ionaul,  2.  Aeruiiaiitirai  Journal,  H.  Aerophile,  i.  Automobil-Zeitung,  5.  Con- 
qn^te  de  TAir,  6.  niustrierle  Aeronautische  Mitteilungen,  7.  Revue  de  TAviation,  6.  Scien- 
tific-Anierican,  51.  Wiener  Luftschiffer-Zeitung. 

Diese  Zeitscili  ift'  ti  sinH  in  einer  verschlossenen  Mnpp«»  vorwalirf  und  worden  auf 
Verlangen  durch  den  Marqucur  an  Mitglieder  des  Vereins  und  sonstige  Freunde  der 
Flvgteclinik  jevreilig  zur  Durchsicht  im  Lokale  ausgefolgt.  v.  L. 


Aöro-Club  de  Franoe. 

Der  Aero-C.tub  de  France  hat  fftr  seine  Beteiligung  an  der  Ifailitnder  Ausstellung 
ein  Diplom  des  «Grand  Prix»  erhalten. 


A^ronautique  Club  de  Franoe. 

Le  12«  diner  a  eu  lieu  le  8  janvier  comme  les  pr^c^dents  ä  la  Taverne  du 
Nigre.   Parmi  les  pr6sonts  nous  avims  remarqu^:  M.  Archdeaeon  k  qui  les  eonvives 

Olli  ofTi  it  la  Pie-sidence  de  la  n'nnion.  le  I<.  F.nlonel  Iloudaille.  Jaubert,  membres 
d  honneur  du  Club.  M.  A.  de  la  Hault,  le  sympalhique  trösorier  de  l  A^ro-Club  deBeigiqae, 
M.  M.  Henri  Julliol,  etc. 

Naturellement  Taviation  et  les  demiers  exploits  du  dirigeable  «Patrie»  de  ringinienr 
JttUiott  onl  fait  les  frais  d'int^ressantes  conversalions. 

A  la  tili  du  diner,  M.  Stnini^rf  jinm  icnt  de  l'A-r  H-F  ;i  rrrnis  au  noin  du  r.omitt? 
une  plaquelle  ü  M.  A.  de  l.ra  liauit  i  n  remerciemenl  de  la  pari  aclive  qu'il  a  prise  aux 
tetes  a^rostatiques  de  la  Saison  demii^re  et  une  midaille  k  M.  Cormier  au  nom  du  Club 
A6ronauii<|iie  de  l'Aube  ponr  Tascension  ex^cut^e  k  Troyes  lors  de  la  f£te  de  cette 
aociete,  le  Ii  juillet  li'Oi; 

EnÜD  les  eonvives  sc  sont  separes  on  duniiant  rendez-vous  pour  le  Graud 
Banquet  du  Comitö  des  Dames  de  TA-G-D-F.,  qui  aura  lien  le  31  janvier  an  Palais  d^Orsay. 

Apr<'-s  avoir  rbkide  pour  la  jiremicre  fois  en  Fiain  e.  d'admeltre  les  feinmes  aveo 
lous  le?--  tlri>ifs  .t  lihrv  d.-  -.n  ic'tai'  s  T \«  r'inaiilii|U(-(  luli  de  France  a  cri'"!'-  un  Görnitz 
des  Dauics  qui  donnail  sont  preinicr  banquet  le  31  janvier  demicr  au  Palais  d'OrsäY. 
Cette  jolie  f<^te  qui  avait  r^nni  une  centaine  de  eonvives  a  6Ü  des  plus  r^ussies,  les 
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äigantes  toilettea  des  daro«s  alteroaient  antour  de  la  labte  ^Mgamment  d^emte  avec 

Icä  äombros  habits  noirs.  M.  le  Commandanl  Renard  pr6sidait,  il  avait  de  scs  coMs: 
Mme.  Surcüuf  prösidente  du  Comit^  des  üames,  et  Mine.  Rourdon,  vioe-pr^sidente. 

Ä  l'heure  du  Champagne,  M.  Sauniere,  Präsident  de  l  Aeru-Club  de  France,  a  duno^ 
leetnre  d'un  t^i^gramine  des  sapears  airostiers,  anciens  Steves  de  TEcole  fondie  par  la 
Soci^t^,  adressarit  leurs  v(uux  resp«ctueux  au  Cunrh'  des  Damcs,  pnis  il  a  prösmt^ 
les  felicitationK  du  Ctiinifi'  de  Diroclinn  au  rorinl«-  des  Danics  pour  son  acUve  propa- 
gande.  Mine.  Surcoaf,  presidenlo  du  Comito  des  Danies,  a  rappelig  eosuito  que  Ic  bul  du 
eoiiiit£  feminin  est  de  d6velopper  chez  la  femme  le  goQl  de  rAiroelaUan  et  de  proorer 
que  la  femme  n'est  pas  seulemtmt  apte  a  parier  chifTons  tnais  peut  s'intöresser  utileinent 
ausfsi  aux  progr6s  scicnfiflr[iii  s  cf  sporlifs.  M.  Arrhdeaoon  parle  aussi  sur  le  ineme 
theme  dan:»  son  alluculion  et  apres  quelques  puroiei«  de  M.  Darraa«  le  Cominandant 
Renard  rappelle  en  termes  fort  apptaudis,  le  but  ponr.^uivi  par  rAironautique-Clnb  de 
Franee  et  retrace  ses  rapides  progres. 

Une  soiräe-concert  des  plus  brUianie<<  s'est  prolong6e  jusqu'i,  une  heure  trte  avancte. 

A«ro-Club  du  Nord  de  la  Franoe. 

.Ms  rine  Ahteiliinj:  des  Aufornnhile-fÜub  du  Norrl  hat  sich  rin  neuer  hanzfisischer 
Loftschiiler-Vtirein  unter  obigem  Namen  mit  27  Mitgliedern  konstituiert.  E. 


Aero  Club  of  St.  Louis. 

In  St.  Louis  hat  sirli  rin  F.ufl'jrhifTerverein  unter  obigem  Namen  mit  etwa  70  Mit- 
gliedern unter  dem  Vorsil/  von  M.  Dozier  gebildet,  de;»sen  Hauptaufgabe  die  Vorbereitung 
der  Gordon-Bennelt-Wettfahrt  ist,  su  dem  er  einen  Ballon  gemeldet  hat.  Das  Bureau 
des  Klubs  iät  bis  zur  Fertigslelhing  des  eigenen  Klubhauses,  gegenflber  dem  Foresl-Park^ 
in  den  Rftumen  der  Business  Men  s  X«eague.  704  Locust  Street.  £. 


Sportkommission  des  deutschen  Luftschifferverbandes. 

Zur  rileije  eines  ril  hficjpn  aeionautis(  heii  Sporlgeistes  und  zur  Vorübung  für  den 
Kampf  um  den  Gordon-Wenneit-Preis  in  St.  Louis  am  19.  Oktober  1907  ist  die  Sporl- 
kommission  bemfiht,  noch  vorher  verschiedene  Wettfliegen  um  Ehrenpreise  in  Deutschland 
zu  organisieren.  Dank  dem  Entgegenkommen  der  Stadt  Dü^^seldnrf  hat  jetzt  der  Niedtf« 
rheinische  Verein  sein  Prnjrnmm  für  drii?  WetKüef^en  am  J^.'H,  .Tuiii  l'l•r(igL;e^^ellt, 

In  gleicher  Weise  schweben  zurzeit  Verhandlungen  für  ein  Wettlüegcn  im  Mai 
lanfenden  Jahres  von  Mannheim  hezv.  im  Anacblnß  an  das  Fliegen  in  DQsaeldorf  im 
Juni  von  Lndwigshafen  aus,  für  dessen  Zustandekommen  von  selten  des  Oberrheinischen 
Vereins  ein  starkes  Interesse  \  'rliejrt 

Anfragen  für  Düsseldorf  sind  an  Hauptmann  v.  Aberc-ron  daselbst,  Anfragen  für 
Mannheim  und  Ludwigsbafen  an  Major  Moedebeck,  Straßburg  i.  E..  zu  richten.  M^. 

Bücherbesprechungen. 

Blldelf  Miiiiln,  n  e  rl  i  n -Ragdud,  das  deutsche  Weltreich  im  ZeüaUcr  der  LuflschilTalirl 
laiO— llWl.  (ich.  2.ÖÜ,  geb.  3.—  .M.  (Stuttgart  und  Leipzig,  Deutsclie  Verlags- 
Anstalt.) 

Der  Verfasser,  bereits  in  weitesten  Kreisen  durch  das  Werk  «Die  Zukunft  Ruß- 
lands» und  als  Nationalökononi  von  umfassendem  Blick  bekannt,  entwirft  in  diesem  Buch 
eine  Hpüic  von  Phanfasiegemülden  über  politisclie,  in  wcni^r  mehr  als  zwei  .lahrzelinten  sich 
vollziehende  limwiiizungen,  wobei  die  meisten  der  welthevvegenden  Gedanken  auf  mili- 
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tärischem.  gesoUsrViafdicIii  m.  lochnischpm.  wissenschaftlichom  und  wirlschafllichern  Ge- 
biet, wie  sie  uns  bis  /ur  JuUtzeil  allm/itiiich  geläuiig  geworden  sind,  in  ihrer  ange- 
nommenen Wetterentwicklunir  vorgeführt  werden.  Es  handelt  sich  dabei  nicht  xm  ein 
planloses  unvermitteHes  Verirren  in  l'njU'lieuerlichkoiten :  der  Leaer  wird  vielmehr  an- 
jrerccf  und  gefess»  It  daihirch.  daß  da«  rnwahrsclieitiliche  iininfr  auf  f)r>slimmtr>  Vi->r- 
bedingungen  der  .Viüglulikeit  zurückgeführt  wird,  mil  denen  es  steht  oder  fällt.  Uer 
arsäehltcfae  Zusammenhang  zuweilen  auch  sehr  heterogener  Dinge  wird  mit  gewinnender 
Darslelluniiskunst  vor  Augen  geführt  l'nter  dieser  Behandlungsart  stelH  sich  die  Be- 
htTischun^  des  nach  wiMfr  lu-voluiiiui  Ticn^r'-hnrenon  l!iir>'ai)d  durch  einrn  liorlil)e^^abten 
Abenteurer,  die  Ausdehnung  des  Deulschcn  Heiches  bis  über  Mesopotamien,  die  glatte 
Lösung  einer  Reihe  jetzt  schwebender  Nationalitätenfragen,  die  territoriale  Umgruppierung 
verschiedener  Staaten  und  die  Wandlangen  ihrer  wirl«chaft1ichen  Verhältnisse,  ebenso  eine 
Menfie  anderer  l'mwcälzun'ien  und  Vcrvollki>minnungL'n  schliofdich  dar  als  Folgen  fini;r<^r 
als  möglich  angenommenen  Errungenschaften  —  auf  dem  Clt  biet  der  Liiftsrhiffahrl.  Es 
handelt  sich  dabei  um  die  Möglichkeit,  dää  lenkbare  Luft^chifT  und  alle  zugehuri;:cn 
Betriebsmittet  binnen  eines  knapp  bemessenen  Zeitraumes  so  an  vervoUkommnen.  daß 
man  imstande  ist,  gror>e.  sclilagferliye  Truppenmassen  (ca.  800 — I(XK»  Mann  per  Schiff» 
durch  die  Luft  zu  senden.  Luftschiffe  mit  I  rmcicnohret?  und  mit  Mi iUiati  ii  nnrl  Tirrj  edn« 
in  solcher  .Menge  auszurüsten,  daß  sie  ein  wirksames  Bombardement  dun  iduiiren  kunnen. 
ferner  die  Schnelligkeit  der  so  beladcnen  LuflschilTe  auf  v) — 100  km  per  Stunde  zu  steigern 
und  ihnen  dabei  einen  Aktlon-i a  lais  von  Tausenden  vn  Kilometern  zu  sichern,  sie  zu 
befähieen,  plötzlich  und  überrascliend.  l:i!i;:s(iMis  innerha!!'  <  !ni<.'i  i  ^rimitt  n  einen  Flug- 
liOhenwechsel  unt  ö- — üü(X)  m  vorzunehmen,  sie  mit  Sautrslotlapparaten  für  die  ganze 
Besatzung  auszustatten,  so  dafi  iSngere  Fahrten  in  90fN)  m  und  mehr  Höhe  möglich 
werden  usw.  Audi  die  Stationen.  Magazine.  Landnn^spliitze  pp.  sind  nicht  Übersehen. 
Auf  Annahme  dieser  Möiiliclikeil*  n  li  iul  wie  anged»  uS  t   v  ii  Anfang  an  die  F.nt- 

wicklung  der  Vorgänge  auf  und  wenn  sieh  auch  dem  Leser  unwillkürlich  Hunderte  von 
Einwflrfen  immer  wieder  aufdrängen,  so  gestaltet  sich  der  Endeindruck  doch  dahin,  daß 
wir  zwar  nur  vom  jetzigen  Standpunkt  der  Wissenschaft  und  Technik  aus  zu  urteilen 
verntrt'^'en;  daU  aber  in  manchrn  I"in7i-1  riff:t"ingen  ein  entvrhi''(l('T(  verni'iii.  iKicr  Siain!- 
punkt  nicht  gerechtfertigt  wäre.  In  einer  fUchlung  allerdings  bleibt  cnlächicdener  Zweifel 
begröndet,  näinlich  bezüglich  des  angeiiumiiieneii  Tempos  fClr  die  erforderliehen  Laft- 
schilfaiirts-Emingenschaften.  Da  mOCtc  sich  gegenüber  dem  bisherigen  Verlauf,  besonders 
bezüglich  des  Wagemuts  de»  Kapitals,  schon  noch  sehr  viel  ändern.  K,  N. 

ProH  Dr.  W.  K<i|i|»en.  Klimakunde.  I.  Allgemeine  Klimalehre.  Zweite  verbesserte 
Aiitiage  Mit  7  Taf.  In  und  2  Figuren,  182  S.  8*.  G.  J.  Göschensche  Verlags» 

handlun«:.  Leipzig  l'.MXv 
Die  in  der  rühmlich  bekannten  Göschenschen  :5ammlung  erschienene  Koppe n- 
sche  Klimakunde  ist  zwar  eigentlich  Ober  unser  Lob  erhaben.  Doch  glauben  wir 

manchen  Lesern  einen  Dienst  zu  erweisen,  wenn  wir  auf  die  zweite  .\ullaj;e  dieser  meister- 
haft geschriebenen  kleinen  Kümatulo-^-ir  aufmerksam  maciien.  Ücr  soeben  er*;r!iiencne 
erste  Teil  behandelt  die  einzelnen  klimatischen  tlemcnle  und  die  allgememen  klima- 
tischen Typen  und  Zonen;  in  jeder  Zeile  streng  wissenschaftlich  zuverlässig,  allen 
neuesten  Untersuchungen  Itechnung  tragend,  inhaltsreich  und  doch  zugleich  mil  überle- 
gener Auswahl  des  Stoffes,  und  lliissig.  anscbauli'^b  rn  l  allgemein  versländlich  gf^srhrieben, 
stets  die  Beziehungen  auf  das  organische  Leben  berücksichtigend.  Mil  besonderem  Interesse 
darf  gerade  in  letzterer  Hinsicht  das  Neuerscheinen  des  zweiten,  speziellen  Teils  er- 
wartet werden.    de  Q. 

GroMMy  Major.  Die F.ntwickelung  der  Motor-Luftschiffahrt  im  80.  Jahrhundert. 

rierlin.  0.  Salle,  M  Seiten.  H  Fig. 
Der  am  11.  Oktober  VMMi.  anläßlich  des  25.  Jubiliiunis  des  l^erliner  Vereins  für 
LuftschifTahrl  gehaltene  Vurtia^  des  Herrn  Major  Gros,  über  den  bereits  berichtet  wurde, 


ist  onter  obigem  Titel  im  Druck  erschienen.  In  der  beim  Verfasber  gewohnten  knappen 
and  elegftntea  Form,  dabei  aber  in  erstaunlicher  Aasfübrlichkeit  gibt  der  Vortrag  all- 
gemein  versländlicb  die  Fortschritte  der  Hotor^LunschilTahrt, 

W.  t^taTfnhagm^  Hauptm.  &.  D.  über  Himmelsbeobaehtnngen  in  militäriecher 

Beleucliiung,  Berlin,  Treptow-Sternwarte.  ♦J2  Seilen.    Mk.  1,5<). 
Der  kleinr.  p  ipiil.'h  u'r-s^  hriehone  Fiihrfi-  av^  Himmi»!  erlfintcrt  im  wt'scntlirlif'n  die 
Schätzung  der  Himmelsririitungen  nach  Sonne,  Mund,  Planelen,  Fi.vsternen,  Dämmerung 
nnd  ZodiakallichL  Fiir  den  Luftiehifler  von  Bedeutung  ist  das  Znreditfinden  am  Stern« 
bimmel,  das  im  vorliegenden  Hefteben  kurz  in  genflgender  AasHlhriichkeit  erUloterl  wird. 

J.  HeAnann,  Hcg.-Rat  a.  I).  Sprachliches  über  Luftschiffahrt.  Zeitschrift  des  All- 
gemeinen  deutsehen  Sprachvereins.  29.  Jahrg.,  Nr.  1.  Januar  1907.  S.  8— IQ. 

Der  Verfasser  schl^igt  u.a.  vor,  lilr  ilie  kürzlirh  gebildeten  Worte :  -Molorluftschifr 
und  Mutorballon»,  das  Wort  «Luftschifl»  zu  ^'ohrrnuhen,  für  «Flujimaschinc  und  Flug- 
apparat' «Flieger»  zu  üugen  (also  Drachcnliieger,  Öchraubenilieger  etc.}.  Die  Worte 
gehören  ja  schon  der  deutsehen  Sprache  an  und  werden  z.  B.  in  Moedebeeks  Taschen- 
buch mit  ^.'leiclicr  Bedeutung  angewendet,  s(»dar>  die  Bildung  von  PremdwOrtem  und 
neuen  Zusammensetzungen  zum  mindesten  überllilBsig  ist 

L*AdronNut4>,  Dezember  19(10.  M.  Armongand  (jeune).  «Le  problime  de  FAvialion  et 

l'Ai'roplaTtp  de  M  Sanfos-Dumonf.» 
Flaue  den  Drachetillic^t-r  Santos-Dumonl  mit  Maßangaben. 

L*A6roitnutique,  Januar  ISMIT.  «La  construction  des  dirigeahlfs-  prientiüques.»  Ansführ- 
Uche  Beschreibung  des  LuflschilTes :  La  Ville  de  Paris  (Deutsch  de  la  Mcurlhe;. 
<Un  nonveau  Statoscop».  Der  ttbUdie  abschliefibare  Luftraum  ist  mit  einem 
kleinen  Blasebalg  aus  (iuldächlägerhaut  verbunden,  das  instriunent^bt  bei  einer  Änderung 
von  '/4o  mm  Druck  (25  cm  Uöhenänderung  in  der  Nähe  des  Itleeresniveaus)  einen  Aus- 
schlag von  I  mm. 

L*Aeropliile,  Dezember  l'JÜO.  A.  de  Masfrand.  <  Le  dingeable  miUlaire:  Paine*  Kon- 
struktion und  bisherige  Leistungen  des  neuen  fransflsiBchen  Kriegsluftschiifes. 
Januar  1907.  S.  16.   Ferber,  les  Expöriences  de  M.  M.  Solirine.  Ein 
neuer  Gleitflieger  nach  Lilienthalschem  Prinzip. 

MetMrolofclM'lie  Zeltsehrift,  Dezember  1906.   A.  de  Quervain.  Neue  Beweise  f&r 
die  Realitftt  der  oberen  Inversion  in  K  bis  18  km  Höbe. 

BalleMdng  and  AeroairatlcN.  A  montbly  illustrated  Record.  Vol.  1.  Nr.  1.  Jan.  1907. 

London. 

Mit  dein  vorliegenden  Heft  beginnt  eine  monatliche  englische  Fachzeitschrift  für 
Aeronautik  zu  erscheinen.  Aus  dem  reichhaltigen  Inhalt  fähren  wir  an:  «The  Wrighl 
Aeroplan*  mit  Abbildungen  des  neuesten  Fliegers,  die  allerdings  nach  einem  von  Pro« 
fessor  Huntington  und  Wainfortl»  hergestellten  Modell  gegeben  werden,  « The  Winner  of 
fhe  Kr.ibb*'  Cnp  »  i.Mrs.  Assheton  Harbord),  «The  Berlin  Aero  Club»,  «Long-dibtance 
Balluonuig'  von  P.  Spencer,  eine  eingehende  Beschreibung  der  bekaunten  Fahrt  vom 
27.-28.  November  1906  von  London  nach  Nevy  (Jura).  Die  Zeitschrift  ist  ein  neuer 
Beweis  dafOr.  daß  nun  auch  in  England  ein  reges  aeronautisches  Leben  herrscht. 

The  Aerommtleal  Joimal  1907,  Nr.  41.  W.  N.  Shaw,  On  the  Use  of  Kites 
in  Meteoroligal  Research.  S.  2.  Meteorologische  Resultate  der  in  England  aos^ 
geführten  Draihenaufstiege. 

R.  iL  ßalston,  The  Stabilily  of  the  Conic  Shape  in  Kilos  and  Flyiug 
Maschines.  S.  21.  E. 
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Personalia. 

Geh.  Regicrungäral  Prof.  Bmtvy  wurde  der  Kgt.  Krononordad  2.  Kliu«e  verliehen. 

CSeh.  Ober*Regierangsrat  Prof.  Dr.  W.  t.  BesoM,  Direktor  dea  Kgl.  Preuß.  licteoro- 
Instituts,  ist  von  der  Akademie  der  Wissenschaft  zu  St.  Petersburg  tvm  korrespon- 
dierenden Mitglied  ginvähll  worden. 

Prof.  Dr.  W.  KUppt'Uf  Leiter  der  Diachenslulion  dei  Seevvarle,  Hamburg,  erhielt 
den  Charakter  ak  AdminüiUit&ral. 

Ewald  V.  KMsU  Oberleutnant  in  der  Schul/trupiie  für  Sudwestafrika,  wurde  SOm 
HaOptmann  li.  f  r  lp  f  und  tri  das  LuftschilTei baladlon  versetzt. 

A.  Lau re lue  Kuteh,  Direktor  des  Ulue-lliU-Ubsjervatonums,  Boston,  korrespon- 
dierendes Mitglied  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffkhrt,  wurde  Eum  Professor  der 
Meteorologie  nn  der  Harvard-Universität  ernannt. 

Major  Tokunusni,  unsor  laiicriährf^'pr  japanisclier  Mitarbeiter,  welcber  vor  Port- 
Arthur  die  jupaniiiche  Lurtsciullerableilung  j^efülirl  tiat,  ist  uach  Münchon  zum  Ü.  bayer. 
Pionierbataillon  kommandiert  worden. 

Illidebnindt,  llauptinann  im  LurtschilTer-Kalaillon.  unser  Mitarbeiter,  luit  meinen 
Abscbied  eingereicht  und  beabsichtigt,  sich  dem  Studium  der  aeronautischen  Meteorologie 
zu  widmen. 

iini  Heiury  de  la  Taube,  unser  bekannter  Mitarbeiter,  ist  zum  OfTicicr  de 
rbistruclion  publique  ernannt  worden. 

(ieonrc>  B«ns,  unser  friil.erer  Milarl)r  iter.  I?«  !:tk(cnr  f-ir  Aeronautik  der  Zeitschrift 
«l<es  Sf»orts^,  ist  zum  Ofticier  dt-  rinälructtuii  publique  ernannt  worden. 

Die  Firuui  V.  V.  Goerz,  Uerlin-Friedenau,  stiftendes  Mitglied  des  Berliner  Verains 
fiir  LuftschifTaltrt,  feiert  ein  interessantes  Doppeljubiläum,  nSmlich  das  der  Herstellung 
des  l«M)(>00sten  Trieder-ßinoele  und  das  der  Herstellung  des  20000t>sten  Prflzisions- 
Objektivs. 

PompeiVii  l'ii-aud,  Iranzosiscber  Flujfleclmiker,  bekannt  durcb  sein  Werk:  Les 
S^crets  da  coup  d^ailen,  Paris  190^,  ist  am  26.  Januar  in  Lyon  gestorben. 

Leutnant  Uois,  Kiihrer  des  Luftschiffes  «La  l'atrie«  von  der  2.  Kompagnie  des 
25.  Genie-(Luftscbiirer-)BaiaUlonSt  wurde  »um  aeronaulisciien  Zentral-fitablissement  nach 
Meudon  kommandiert. 

Hauptmann  Berrter,  Ctief  der  2.  Luflsrhiffer-Kompagnie  des  25.  Genie-Bataillons, 
wurde  als  Ordonnanz-()ni/.ier  /.um  Kriegsminister  k  uiiitiandicit. 

Hauptmann  BorM-hiiok  von  der  aoronauti.scb«  u  \  i  rsui  Ii<^station  zu  Meudon  wurde 
zum  Kompagniechef  der  2.  Kompagnie  des  25.  üenie-Hatailionä  eroaiml. 


Humor. 

DraekCrbler.  <Mon  dirigeable  von  H.  de  la  Vanlx»  hieß  ein  Artikel  im  Dezember* 
heft  1906  der  III.  .\er.  Milt.   In  der  neuen  englischen  Zeitscl  ri  'i  -  Hallooning  and  Aeroi)atttics> 

lesen  wir  auf  s.  iie  H2  unten  dafür:  •  Non-d i  r i gi  b le  :  H.  dr  In  Vaulx«. 

Kin  bekannter  Uerliner  Frfimkr  wird  un  Januarheft  11K>7  des  «Adronaotique»  anf 

Seite  18,  Sp.  1  unten  '.\L  Sauswmdt»  genannt. 

 <|,_  

Die  RfäakHoH  hält  sieh  nickt  für  verautwortlick  für  den  wissensckaftticken 
Inkalt  der  mit  Namen  versekenen  Artikel. 

Jteckte  verithaiien;  itHweise  jfiussßge  nur  mit  Qiall§ntmgak§  gesiaiM. 


Digitizeo  by  v^oogle 


t 


Digitized  by  Google 


Kuniinia«ionsTerl»g  von  Kitrl  J.  Trtlbner  In  StntfMK 

Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


3ttii$tnerte  jVeronaiitische  JUittettiuigen. 


XI.  Jahrgang.  -Mi  April  1907.  M-  4.  Heft. 


Wilhelm  v.  Bezold  f- 

An  der  Bahre  WUhelm  v.  Bezolds  trauert  nrlnn  ihron  älteren  und 
berühmteren  Schwestern,  der  Physik  und  der  Meteorologie,  die  WisseDschaft, 
der  diese  Blätter  mildienen,  die  Aerologie. 

Es  ist  ein  besonderes  Kennzeichen  bedeutender  Männer,  daß  sie  auch 
auf  SchafTensgebieten,  denen  sie  niclil  den  besten  Teil  ihres  Könnens  ge- 
widmet haben,  auf  (iemarkLingen,  die  sie  nur  niitbeackern  helfen,  iiire  eigene 
Fahne  aufpflanzen,  au«  eigenem  Geiste  geborene  Ideengänge  auslösen. 

Die  wisseasthaftliche  Heimat  Bezolds  war  in  der  ersten  Periode  seines 
Schaffens  die  eigentliche  Physik,  vor  allem  die  Elektrizitätslehre,  die  Optik 
und  Farbenldire,  in  der  zweiten  die  Meteorologie,  insbesondere  die  Gewitter- 
kunde und  die  Thermodynamik  der  Atmosphäre  gewesen;  sein  Lebensabend 
gehörte  neben  dieser  zumeist  dem  Brdmagnetismus.  Seine  allgemekie  Be- 
deutung zu  würdigen,  die  ihm  zukommende  Stellung  in  der  Geschichte 
dieser  Forschungszweige  festzulegen,  ist  andern  vorbehalten;  nicht  uns  ge- 
ziemt es,  dies  zu  tun,  und  nicht  diese  Blätter  sind  geeignet,  vor  der  Welt 
hiefür  Zeugnis  abzulegen. 

Von  seinen  Ihermodynamischen  Studien  aber,  von  der  «Physik  der 
Atmos|>lmre»,  der  Wissensehaft,  die  gerade  Bezold  aus  der  Taufe  gehoben 
hat*),  führte  ihn  frühzeitig  eine  feste  Brücke  zur  LultsehifTahrt.  Nur  diese 
letztere  konnte  ihm  das  reale  Substrat  liefern  für  die  klaren,  so  einfachen 
und  doch  so  schönen  Sätze,  die  er  gleich  festen  Grundmauern  auf  diesem 
Wissen^biele  aufrichtete. 

Henrorgerufen  hat  er  die  moderne,  große  aerologische  Bewegung  nicht. 
Dies  zu  betonen,  war  er,  der  fremdes  Verdienst  stets  anerkannte,  der  erste. 
Aber  er  bat  ihr,  ob  audi  ihrer  Praxis  nicht  näherstehend,  in  die  Ausbildung 
ihrer  Methoden  nicht  eingreifend,  klar  umschriebene  Aufgaben  gestellt,  er 
hat  ihr  Fragebogen  vorgelegt,  die  eine  Beantwortung  gebieterisch  erheischten 
und  ihren  Jüngern  immer  wieder  ans  dem  Gestrüpp  der  Einzelheiten  die 
Pfade  zur  Forsehung  von  größeren,  umfassenderen  Gesichisinmkten  aus  ge- 
wiesen. Wir  können  uns  ihn  aus  unserer  Wissenschaft  gar  nicht  hinweg- 
denken   

Die  alte  Streillruge  aller  iiistorischen  Üelrachtung,  die  dem  genetischen 
Momente  nachgeht,  sei  es  auf  dem  Gebiete  der  Völker-  und  Staalcngcschichte, 
sei  es  auf  dem  der  Kultur»  und  Wissenschaftsentwicklung:  «ob  bedeutende 

«}  Dia  B«s<ichiiiiag  «Pbraik  der  Atmoapliärat  ist  zwjvl  von  Besold  in  d«r  WlM«nBchafl  «IngebOrfert 
nioatr.  AemumL  MHtnI.  XI.  Jithrc.  14 
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Männer  ihre  Zeit  machen  oder  die  Zeit  die  Müriüt  r  hervorrufl»,  wäre  wohl 
längst  im  ersteren.  näheHie'^rndrn  Sinne  on^^^(  hioilon,  wenn  niehl  immer 
wieder  ein  merkw  iinli^ieü  ZusaiiimriiticUcn,  oiiu'  aiilTiillipr  glciobzoiti^o  Pro- 
duktion von  sich  w icIi.^cUritig  ergänzenden,  einander  zur  Vulln-ilt'  geradezu 
notwendigen  üeiüterii  den  Betrachter  solciier  Entwir-kflungen,  solclier  kul- 
turellen oder  wissenschaftlichen  Geburten,  stutzig  uiai  Ute. 

Wie  so  oft  in  der  großen  Weltliistorle,  so  auch  auf  dem  kleinen,  uns 
hier  bescbSftigenden  Gebiete. 

Keinem,  der  hier  miterlebt  hat,  wird  es  zweifelhaft  sein,  wie  zuerst 
die  gewaltige  Initiative  und  Energie  Aßmanns  den  Stein  ins  Rollen  gebracht, 
das  seil  Jahrzehnten  schlafende  Dornröschen  der  Lufiforschung  machtvoll 
geweckt,  im  eigentliciicn  Sinne  ins  Leben  gerufen  lial.  wie  dann  neben  ihm 
die  Zäliigkett  und  der  Ideenreichtum  von  Hotch,  sowie  die  kon-^orjuente,  auf 
breitester  wissenschaftlicher  Basis  einsetzende,  vielseitige  Arbeit  iVisserenr- 
de  B(irts  neue  Methoden  gfschatlen,  nonn  Probleme  gezoiligt  und  Antworten 
auf  SIC  gefunden,  -  in  welcli  rastlos  hauende,  den  Bau  nacli  allen  ."^»'ittMi  ver- 
breiternde und  stützende  Hand  endlich  dio  nun  international  gewordene 
Forschungsmethüde  bei  Hergesell  gelegt  worden  ist. 

Aber  von  diesen  leitenden  Namen  der  Aerologie  ist  der  Name 
Wilhelm  t.  Bezolds  nicht  zu  trennen. 

Zwiefach  hat  er  hier  mitgeschaflen:  nach  zwei  verschiedenen  Seiten 
bin  li^en  seine  Verdienste  um  die  forschende,  insbesondere  die  meteoro- 
logische Luftschiffahrt. 

Die  eine  Hfilfte  seiner  Mitari>eit  war  mehr  äußerlicher  Art  —  und  doeli, 
wie  die  Dinge  lagen,  von  großer  Wichtigkeit  für  die  praktische  Möglichkeit 
einer  Aerologie,  zu  mindest  an  ihrem  ersten'Ausstrahlungspunkte,  in  Berlin. 

Weil  er  inneres  Verständnis  hatte  für  die  Bedeutung  der  APitnaiuisi  Im n 
Pläne,  für  die  Möglichkeiten,  die  erst  durch  dessen  neues  Inslruinenl  ge- 
boten wurden,  die  Zustände  der  freien  Atmos[>häre  an  jedem  Punkte  in  allen 
ihren  dreien  bedingenden  Faktoren;  Hrmk,  rtiuiperatur  und  Wasserdampf- 
gehall  zuverlässig  lestzusltlhn,  mchl  nur,  wie  bisher,  bloß  iu  dem  ersten, 
weil  er  ein^^ali,  wie  erst  auf  diesem  festen  Grunde  weiter  zu  bauen  war, 
stellte  er  sich  von  Anfang  an  mit  Begeisterung  auf  die  Seile  dieser  neuen 
«Höhenmeteorologie».  Er  förderte  sie  ab  Leiter  des  ihm  unterstellten  In- 
stituts, wie  als  Mitglied  der  Akademie  der  Wissenschaften.  Er  tat  es  durch 
rege  Anteilnahme  an  allen  Vorarbeiten,  durch  Agitation  innerhalb  der  Aka- 
demie, von  der  er  unter  anderem  eine  materielle  Zuwendung  für  die  ersten 
Berhner  Ballone.xperimente  erwirkte,  durch  liberalste  Zurverfügungstellung 
der  Arbeitskraft  mehrerer  seiner  Beamten  sowie  df^s  Instrumentariums  des 
Meteornlf>gi>-ehen  hisfitnf-'  u.  a.  m.  Von  Rndf^ntung  war  aueh,  datl  er  seine 
freundschattiichen  Beziehungen  zu  Munnoni,  wie  Helmiioltz.  Siemens  imd 
anderen  ersten  (Jeistern  iti  der  Well  der  Nalurwissenschaltcu,  alsbuld  zu- 
gunsten des  neuen  I  nternohmcns  in  die  Wagscliale  warf  und  deren  Interesse 
für  dieses  zu  gewinnen  wußte. 
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Dies  war  das  äußerliche  Moment.  Noch  fruchtbarer  wurde  seine 
innere  Beziehung  zur  meteorologischen  Höhenforschung. 

Durch  seine  Untersuchungen  zur  Therinodynainik  der  Atmosphäre  hatte 
er-,  unter  Prüzisiernng  von  teilweise  neuen  Grundbegriifen,  wie:  potentielle 
Temperatur,  s[)ezilis(  lie  Fi  iu  litif^koit,  Mischungsverhältnis,  zusammengesetzte 
Konveklion,  die  Grundlagen  ;ie.-(  hallen,  um  die  so  wichtigen  vertitialen 
Luftbewegungen  schart  zu  delinieren,  und  feste  Kriterien  gegeben,  Zustands- 
änderungen  innerhalb  einer  und  derselben  Luftmasse,  die  nur  auf>  solchen 
Bewegungen  resultiereD,  von  Mischungen  versdiiedenartigor  Massen  211  unter- 
scheiden. Er  wies  darauf  hin,  daß  das  Bild  der  vertikalen  Temperaturver- 
teüungt  wie  es  sich  aus  den  Ballonaufstiegen  ergab,  den  neueren  theoretischen 
Aiucfaauungen  über  die  Bildung  eines  mittleren  Zustandes  in  den  höheren 
Schichten  entspreche,  während  Glaishers  Aufstiege  noch  einen  unliisbaren 
Widerspruch  hierzu  ergeben  hatten.  Er  zeigte,  wie  die  Regelmäßigkeit  der  Tem- 
peraturumkehrunjren  in  den  unteren  Luftschichten  und  deren  quantitative 
I'nbeschränktheit  die  Erdoberfläche  nicht  nur,  wie  gewöhnlich  beton!  wiid, 
zu  einem  Wärmere<prvoir  für  die  Altiiosphäre,  sondern  in  anderem  .•^nnie 
ebenso  ;:ul  zu  einer  Quelle  der  Abkühlung  für  die  unteren  Schichteü  der- 
selben HKu  tit.  und  gab  die  Erklärung  dieses  sehcuibaren  Widerspruchs,  Er 
betonte,  wie  wenig  der  Gang  der  vertikalen  Teinperaturabnahme  nach  den 
neueren  Feststellungen  in  Ohereinstimmung  zu  bringen  ist  mit  der  Kon- 
vektionstheorie  der  Zyklonen  und  Antizyklonen.  Er  machte  aufm^team 
auf  die  eigentümlichen  Votj^ge  an  den  Oberflächen  von  Wolkenschiehten, 
welche  infolge  von  Verdunstung  und  Strahlung  entstehen,  und  auf  die  Stellung 
solcher  Woikengrenzen  als  einer  «sekundären  Erdoberfläche>. 

Dies  alles  sind  naturgemäß  nur  wenige  Schlagworte  aus  seinen  Be* 
trachtungen  über  diese  Grundfragen  der  Meteorologie;  eine  grüHe  Ueihe 
weiterer  fruchtbarer  Gedanken  sefilol)  sieh  ihnen  an.  Nicht  alles  hiervon 
ist  bestehen  frehliebcn;  die  regelmäßige  tägliche  Forschung  mit  Drachen, 
wie  besonders  diejenige  in  den  hohen  Schichten  mittels  Registrierballons, 
hat  auch  hierin  in  den  allerlet/ten  Jalu^Mi  einige  Wandlungen  in  den  An- 
sichten gebracht.  Aber  kennzeichnend  üiv  seinen  weilen  Blick,  seine  scharfe 
Beurteilung  des  notwendigen  Entwickelungsganges  ist,  daß  er  boreits  vor 
7  Jahren,  in  den  «Theoretischen  Schlufibetrachtungen»  zu  den  «Wissen- 
schaftlichen Luftfahrten»,  am  Ende  seiner  Ausführungen,  als  wichtigstes,  viras 
nunmehr  zu  gesdiehen  hätte,  diejenige  Forschung  bezeichnete,  die  erst  viel 
später  einsetzend,  heute  wohl  im  Mittelpunkte  des  Interesses  aller  unserer 
Arbeiten  steht  —  die  aerotogische  Forschung  Qber  dem  Ozean  und  in  den 
Tropen ! 

Seine  Leistungen  auf  anderen  Gebieten  können  hier,  wie  betont,  nicht 
bespro<'hen  werden.  Katnn  streifend  tnöclitcn  wu-  nur  erwähnen,  wie  er 
wichtige  Beiträge  zur  Lehre  vun  d«  r  Däuinirrunu^  lieferte,  wie  er.  kaum  der 
Mofeor(il««^i(>  zugewendet,  alsljald  m  Bayern  den  nu  leurologiseheu  Dienst  be- 
gründete und  dort  speziell  den  ersten  modernen  Gewitterdienst  schuf,  wie 
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er  das  prcullische  mofpnrolt)gisrhe  Institut  von  (Iruiid  aus  reorganisierte 
und,  unter  geijchickler  Heranziehung  vorzüglicher  Milai  heiter,  Irinnen  kurzem 
zu  einem  vorbildHchen  umgestaltete,  wie  er  auf  dem  Gchiele  dea  Erd- 
magnetismus den  Begrifl*  der  Isanomalen  des  erdmagnelischen  Potentials 
einführte,  sich  eifrigst  beteiligte  an  den  Anregungen  und  Plän«i  zu  einer 
Nachprüfung  der  Gaußischen  Theorie  durch  eine  mt^eüsche  Vermessung 
in  großartigstem  Maßstabe,  und  den  Versuch  unternahm,  Erdmagnetismus 
und  Meteorologie  durch  ein  engeres,  inneres  Band  zu  verknüpfen.  Auf 
einem  ganz  anderen  Felde  aber  war  er  unter  allen  Vorarbeitern  und  Vor- 
läufern, die  Heinrich  Hertz  bei  seiner  unsterblichen  Entdeckung  gehabt  liatte, 
nach  Hertz'  eigenem  Zeugnis  derjenige,  der  dieser  Kntdeckung  am  meisten 
nahegekommen.  Vielleicht  hat  nur  die  Verlejrung  seiner  Tätigkeit  auf 
das  meU'üiülogische  Geltiet  ihn  an  der  Ausführung  des  letzten,  entscheidenden 
Sclirittes  in  dieser  Riehtiin*T  gehindert. 

So  ist  denn  mit  Wiliiehu  v.  ßezi>ld  ein  ausgezeiLliueler  Gelehrter  von 
uns  geschieden  —  zugleich  aber  ein  vorzügUcher  Lehrer,  Berater  und  An- 
reger, sowie  ein  liebenswürdiger  Mensch  von  feinster  Geisteskultur. 

Wenn  der  nach  ihm  benannte,  neueste  und  schönste  Ballon  des  Bertiner 
LuftschiHiervereins  —  und  wir  wissen,  daß  diese  Ehrung  ihm  noch  im  letzten 
Lebensjahre  große  Freude  bereitet  hal  —  stolz  die  hohen  Schichten  des 
Luftmeeres  durcheilt,  denen  Wilhelm  v.  Bezolds  stetes  Sitmen  und  emsiges 
Forschen  zugewendet  war,  so  möge  er  Zeugnis  ablegen,  dali  wir  Luftschiffer 
ihn,  der  nie  im  Korbe  eines  Luftballons  gesessen,  dennoch  stets  als  einen 
der  unserigen  betrachten,  ihm  allezeit,  in  treuem  Gedenken,  Verehrung  und 
Dankbarkeit  bewahren  werden.  Arthur  Berson. 

Aeronautik. 

Die  Form  des  Tragkörpers  von  Luftschiffen. 

T«ii  F.  9«aala(t«ff  nnd  H.  EUm. 

Zur  Ennittelun^  des  Luftwiderstandes  von  elektrischen  Schnellbahn- 
wagen  wurden  im  .laUre  1904  von  der  Studiengesellschaft  für  elek- 
trische Schnellbahnen  unter  Leitung  eines  der  Verfasser  Versuche') 
angestellt,  deren  l^esnltate  auc  h  für  die  automobile  Luftschiil'ahrt  von  Wert  sind. 

Bei  den  Versuchen  kam  es  nicht  darauf  an.  die  absolute  Gr<>l>e  des 
Widerstandes,  den  verschiedene  Formen  bei  der  Bewegung  in  der  Luft 
finden,  zu  ermitteln,  sundern  es  galt  vielmehr  nur,  Vergleichs  weile 
zwischen  den  verschieden  geformten  Körpern  in  bezug  auf  ilu-en  Luft- 
widerstand festzustellen.  Zu  diesem  Zweck  wurde  die  bereits  von  Newtcm 
angewendete  Methode  durch  Messung  der  Ausschlagweiten  eines  im  hift- 

*j  Die  Vi3r:iuehe  worden  in  oinom  Vorlrag,  der  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenieare  «m 
t7.  Märs  iV»  sehaltan  und  In  Olwers  AniMlan  1906,  Band  M,  Nr.  IM  «erGIToiitliclit  wurde,  mitfstoOt 
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eifillUeii  Hautn  schwingenden  Pendels,  deasen  schwerer  Teil  durcli  ver- 
schieden geformte  Modelle  gebildet  wurde,  beaulzt. 


Ii«.  1. 

Die  Modelle  sind  aus  Holz  in  einfachen  Formen  hergestellt,  wie  die 
Figuren  2  zeigen.  Der  mittlere  Teil  ist  bei  allen  Modellen  derselbe  und  an 
diesen  können  genau  i)assende  Endslürke  von  verschiedener  Vorm  angesetzt 
werden.  Durch  Mctalleinlagen  sind  die  Modelle  vor  den  Versuchen  auf  das 
?:lei(  he  (lewu  ht  gebracht.  Der  Versuchskörper  wurde  au  i  StahMrähfen 
von  0,10  mm  Dicke  so  aufgehän^rt,  daß  seine  Schwingungen  in  einer  durch 
seine  F^änjrsarhse  gehenden  Vorlikalcbene  erfolgen,  wie  die  P'i^iir  1  er- 
kennen laßt.  Die  Drähte  sind  oben  über  Hollen  gelebt  imd  von  dort  zu 
einer  an  der  Wand  befestigten  Stellvorrichtung  b  gefülul,  durch  welche  die 
richtige  Pendellänge,  die  rund  3,2  m  betrug,  eingestellt  wird.  Zum  Messen 
der  Pendelausschläge  ist  ein  höteemes  Gestell  mit  einem  Kreisbogen  her« 
gestellt,  auf  dem  zwei  Schlitten  e  und  /  beliebig  eingestellt  werden  können. 
Der  eine  dieser  Schlitten  trägt  eine  Vorrichtung  zum  Festbalten  des  Modells 
in  der  ursprönglichen  Ausschlagstellung.  Beim  Beginn  des  Versuches  mrd 
das  Pendel  dadurch  ausgelöst,  daß  da*  Stromkreis  eines  mit  der  Feststell- 
vorrichtung verbundenen  Elektromagneten  geschlossen  wird.  Der  andere 
Schliflon  dient  /ur  Aufzeichnunpr  dor  Ausschlagweite  des  Pendels  und  ist 
mit  einem  Fapieii^treifen  belegt.  Kin  an  dem  Versnehskurper  angebrachter 
feiner  Pinsel  h  zieht  am  Ende  des  Ausschlages  eine  Linie  auf  dem  Painci- 
streifen  und  auf  «liese  Weise  kann  der  Ausschlag  des  Pendels  bei  jeder 
Schwingung  genau  gemessen  werden. 

Die  Modelle  wurden,  nachdem  sie  sorgfältig  auf  das  gleiche  Gewicht 
von  1  kg  gebracht  waren,  an  den  Drähten  aufgehängt,  von  ein  und  dem- 
selben Punkt  aus  in  Schwingung  versetzt  und  so  lange  in  der  Pendelbewegung 
erhalten,  bis  die  Ausschlagweite  um  ein  bestimmtes  Maß  abgenommen  hatte. 
Jeder  Körper  erieidet  hierbei  einen  gleich  großen  V^lust  an  Arbeitsyermögen 
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und  die  Anzahl  der  hierzu  erforderlichen  Schwingungen  ist  olFenhar  um  so 
größer,  je  geringer  der  Luftwiderstand  des  schwingenden  Körpers  ist.  Die 
Schwingunißzahlen  zweier  verschiedener  Körper  ergeben  mit  großer  Aa- 
nähenmj^  unmittflbar  den  Weg,  welchen  der  Körper  in  der  Luft  unter 

rberwindung  dcK  Liiftwidorstandps  zurückgelegt  hat.  Die  Arl»oit  \<i  in  allen 
Fällen  die  gleiche,  nümUch  die  lesttrej-plzle,  konstante  Almahnie  der  l'a!llir>lie 
multipliziert  mit  dem  konstanten  Gewicht  von  1  kg.    Auf  I^uftsrliine  an- 

gewcadel  heißt 
dies  also :  die 
Zahlen  zeigen  den 
Weg,  welcher  mit 
einer  bestimmten 
Arbeit  relativ  zur 
umgebenden  Luft 

zurückgelegt 
wurde.  Da  die  Ar- 
beit  bei  gleich- 
i     bleibender  Kraft 
des  Motors  pro- 
portional dem 
(isi  Benzinverbrauch 
ist,  so  ergeben  die 

  Zahlen  auch  das 

^  ^        t.<m  Verhältnis  der  Ak- 

tionsradien  bei 

 gleich  großen  und 

^  » •  *M     gleich  starken 

Luftschifien  ver- 
schiedener Form, 


> 


0  .  KSi 
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»•  ^  '-«»ö  Als  Kinheil  ist  die- 

jenige des  an  bei- 
den Enden  lialb- 
1  •  kugelf<irniig  alige- 
rundcten  Lang- 
ballons angenom- 
>  •  men.W^ndiebe* 
stimmte  Abnah- 
me der  Schwing- 
ungsweite bei  einem  Modell  nicht  genau  mit  dem  Ende  einer  Schwingung  zu- 
sammenOel,  so  ist  aus  den  zunächst  liegenden  Pendelausschlägen  durch 
Interpolation  der  noch  fel  losi  ie  Teil  der  Schwingung  berechnet  worden,  um 
die  genaue  Scliwingungszahi  zu  erhalten.  Der  grölleren  Sicherheil  halber 
sind  die  Versuche  mit  jedem  Modell  mehrere  Male  sind  an  verschiedenen 
Tagen  wiederholt  worden.   Wenn  dieselben  VerhüUni:9se  herrschten,  waren 
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die  Schwingungszahlen  genau  die  glichen;  aber  Änderungen  des  Barometer^ 

Standes,  der  Temperatur  oder  der  Luftfeuchtigkeit  bewirkten  sofort  eine 
Änderung  des  Luftwiderstandes,  die  aus  den  Schwingungszahlen  zu  er> 
kennen  war.  Es  fanden  deshalb  während  der  Versuche  Beobachtungen  des 
Barometers,  des  Thermometers  und  des  Hygrometers  statt  und  die  Versuchs- 
ergebnissf»  wurden  danach  auf  die  gleichen  Verhältnisse  utnjferechnet.  Dabei 
zeigte  sich,  dal!  die  in  dieser  Weise  eimittelten  Eii2:ebiiisse  aller  mit  dem- 
selben Modell  ansgetiilirten  Versuche  V(»llig  übereinstirninten. 

In  der  Figur  2  sind  die  Ii  rundrisse  der  für  die  Luftschiirubrt  in 
Frage  kommenden  Versachskörper  geordnet  nach  der  Größe  ihres  Luft^ 
Widerstandes  aufgezeichnet  und  redits  neben  diesen  Grundrissen  die  ge- 
fundenen Verhfiltniszahlen  angegeben. 

Der  Widerstwd  der  Dr&hte  ist  bei  den  Versuchen  nicht  b^cksichtigt 
worden,  was  indessen  unbedenklich  ist,  weil  er  an  sich  nur  gering  ist  and 
weil  bei  allen  Modellen  dieselben  Drfihte  verwendet  wurden  und  somit  der- 
selbe Widerstand  in  Abzug  zu  bringen  sein  wflrde. 

Die  üe!?*  h\vindi{rkeiten,  für  welche  die  gefundenen  Zahlen  gelten,  sind 
im  Maximum  etwa  :^,7  m.  p.  .Sek.  Kine  b^xtiapulation  auf  größere  Ge- 
schwindigkeiten ist  bekanntlich  nicht  zulässig,  sodali  das  Verhältnis  zwischen 
deii  W  erten  zweier  Formen  für  andere  Geschwindigkeiten  verschieden  aus- 
fallen wird.  Dai;  dagegen  eine  Umkehrung  dieses  Verhältnisses  einlrelen 
wird,  beziehungsweise  daJß  die  Reihenfolge  der  nach  der  Größe  der  Wege 
angeordneten  Formen  eine  andere  bei  anderen  Geschwindigkeiten  wird,  ist 
höchst  unwahrscheinlich.  Die  gefundenen  Werte  ergeben  daher  auf  jeden 
Fall  einen  Mafistab  für  die  Güte  der  Form  des  Tragkörpers.  Die  an- 
gewendete Methode  bradite  es  mit  sich,  daß  Modelle,  welche  an  den  beiden 
Enden  verschiedene  Formen  aufweisen,  nicht  untersucht  werden  konnten. 

Die  Versuche  lassen  sofort  erkennen,  daU  die  besonders  spitzen  Formen 
allen  anderen  weit  überlegen  sind.  Von  den  bisher  gehauten  Lnftscliiffen 
zeigen  bekaimllich  die  französisehcn  KriegsluftschilVe  ( '  I.e  .laune-  und  .Palrie  ) 
eine  scharfe  Spitze.  i«t  nielit  ausgesehlnssrn,  daß  die  guten  Leistungen 
dieser  LuttseliilVe  liuU  verluilliiisuiüliig  stliwacher  Motoren  damit  im  Zu- 
sammenhang stehen.  Das  Parsevalschc  Luftschiff  ist  bekanntlich  halbkugel- 
förmig  abgerundet.  Durch  Ersatz  dieser  Halbkugel  durch  eine  scharfe 
Spitze  wird  es  entschieden  an  Geschwindigkeit  gewinnen.  Das  Zeppelinsche 
Luftschiif  hat  ungefähr  die  Form  Figur  2  Nr.  7.  Die  Enden  sind  Parabeln, 
daß  diese  gunstige  Form  zur  Erzielung  der  [»kannten  großen  Eigenge- 
schwindii^eit  bei  sehr  geringem  Kraflbedarf  beigetragen  hat,  ist  wohl 
außer  Zweifel. 

Das  für  die  Form  des  Tragkörpers  Gesagte  gilt  natürlich  am  h  lür 
die  Gondeln,  wenn  auch  bei  diesen,  wegen  ihres  geringen  Raumes,  die  Form 
nicht  von  solcher  Wichtigkeit  ist.  Eine  gute  (londelform  zeigt  Figur  2.  H, 
die  keine  Ruadungen  verlangt  und  trotzdem  nur  geringen  Luitwiderstand 
ergibt. 
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Zur  Ermittelung  des  Einflasses  der  vorspringenden  Teile  an  den  Seiten- 
wänden wurden  an  dem  Modell  Figur  2, 8  schmale  Kartonstreifen  von  0,7  mm 

Dicke  in  senkrechter  Richtung  und 

r  '  ^    *     in  verschiedenen  Anordnungen,  die 

a  is  irr  Figur  H  hervorgehon,  an- 
gebracht. Die  in  der  bereits  be- 
schriebenen Weise  berechneten  Kr- 
gclmissc  mit  diesen  Körpern 
3  J  •  .  919  ausgelülirteii  Pendelversuehe  geben 

die  annähernden  Wege  bei  gleicher 


«  .  «9» 


0  ■ 


^  -  —  '-^^^  aufgewendeter  Arbeit  neben  jedem 

l,,^  *  J  Modell  an.    Aus  diesen  ist  zu  er- 

sehen, daß  ehi  Vorsprung  an  der 
von  den  beiden  schrägen  Flächen 
gebildeten  Kante  (Fig.  S,  3)  am 

  ungünstigsten  wirkt  und  zwar  noch 

0  J  0 .  «08  ungünstiger  als  die  Verbreiterung 

der  Stirnflächen  durch  Leisten 
(Fig.  .H,  2).  Die  12  Leisten  oder 
Schlaufen  an  den  parallelen  Seiten- 
wäiidcn  (Fig.  3,  H^t  vpriirsnehen 
nur  eine  geringe  Wider-slandsver- 
niehrung.    Ks  ist  jedoch  zweek- 

^  .^.^  mäßig,  bei  allen  Luftschitlei»  glatte 

 ^  J  •  • «»  Seilenwände  durchssufuhren.  Im- 
merhin ergibt  sich  aber  die  be- 
ruhigende Tatsache,  daß  die  An- 
bringung von  Aufhängeschlaufen  am  Trt^gurt  nadi  Figur  3,  8  den  Wider- 
stand nur  unwesentlich  vermehrt,  sodaß  in  dieser  Beziehung  an  der  üblichen 
Aufhängung  nichts  zu  verbessern  sein  dürfte. 


0  .  92» 


0  .  MtS 


Di«  Pläne  Wellmanns  fOr  1907. 

Die  Expedition  Wellmann  kehrte,  nachdem  der  Bau  der  Ballonhalle  und  der  Zu- 
samm*!nbau  des  merhanisclien  Teil«  s  des  Lufi^rliirTcs  Im  gönnen  war,  im  September  vorigen 
Jahres  nach  Paris  zurück.  Der  mechanische  Teil  wurde  aur  der  Däueninsel  unter  Auf- 
sicht eines  Amerikaners  und  zweier  Nomreger  znröckgelaABen,  die  HQlle  wurde  zur  Revision 
nach  Paris  mitgenommen.  Di«  Füllung  der  HiUle  mit  Leuchtgas  wurde  am  18.  Januar  1907 
in  der  «Galeric  des  Maschines»  in  Paris  vorgenumnun  Trotzdem  das  Gas  dauernd  unter 
einem  Drucke  von  -t — 5  mm  Wassersäule  gehalten  wurde,  zeigte  der  SlofT  nirlil  die  ge- 
ringste Durchlässigkeit,  was  ein  gutes  Zeichen  für  seine  Güte  ist.  Man  muß  daljet  bc- 
rQcksichtigen,  daß  der  Stoff  6  Monate  hing  in  einer  Kiste  verpackt  war  und  grofie 
Temperaturschwankungen  auszuhalten  hatte.  Eine  neue  Hülle  ist  daher  für  1907  nicht 
erforderlich.  Dagegen  beahsichtigt  Wcllmann,  den  Inhalt  des  Tragkörpcrs  um  etwa 
lÜOO  cbm,  also  von  i>300  auf  Tdöü  chm  zu  vergrößern,  indeni  in  seinen  gröUten  („iuer- 
schnitt  eine  Bahn  von  ö  m  Länge  eingesetzt  wird. 

Die  Gondel,  welche  in  Spitzbergen  zurttckblieb,  soll  nidit  mehr  verwendet  werden« 
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Die  neuo  Gondel^  aus  Stahlrohr,  wird  iiö  m  lang  werden  und  etwa  K(X)  kg  wiegen.  Im 
hinteren  Ende  wird  der  Benzinbehftiter,  ein  Rohr  von  80  cm  Dnrehmeater  vnd  18  m 

Länge  mit  einem  Inhalt  von  4000  Liter  angebracht. 

Dir  friihrrt'ii  iH'iilrii  Motorn  wcrdfn  flurrh  einen  Mo'.or  von  IP  crselzt,  der 
zwei  seitwärts  angebrachte  Schrauben,  ähnlich  dem  Lehaudy-LultschiH,  treibt. 

Die  Geschwindigkeit  des  LuftschitTcs  wird  auf  etwa  2d  km  pro  Stunde  angenommen. 
Da  An  Bensin  (Qr  etwa  100  Standen  aasreicht,  so  wOrde  der  etwa  ISOO  km  lange  Weg 
zum  Pol  hin  und  zurück  gemacht  werden  können.  Für  die  Rückreise  sind  jedoch  Auto- 
mobilschlitten  vorgesehen.  HtP.  leichter  als  die  Trttheren,  sehr  schweren,  konstruiert  werden. 
Aafierdem  werden  12  Hunde  mitgenommen. 

Wellmann  hofft,  das  neue  Material  his  Ende  April  fertig  zu  stellen  und  gedenkt 
dann  sofort  zum  Virgo-Hafen  abzudampfen.  Er  nimmt  an,  daß  die  Reise  zum  Pol,  nach 
einigen  Vorversuclier»,  diesmal  ind^ültin  im  JtiH  oder  August  anfr(«»n*((^ri  wcnlf-n  k:mn. 
Als  Besatzung  sind  außer  .dem  Leiter  noch  Major  Hervcy,  vom  Wetterburcau  der 
Vereinigten  Staaten,  Gaston  Herrieu,  als  Aeronaut,  sowie  ein  Mechaniker  und  zwei 
Luftscfaiffer  vorgesehen.  (Nach  TAirophite.)  E. 


Ballonführer-Flaggen. 

Unter  diesem  Titel  wurde  im  Februar-Heft  1907  der  I.  A.  JA.  der  Gedanke  erörtert, 
k  la  Jockeyklnb  Farben,  die  sich  durch  Flaggen  ersichtlich  machen  sollen,  anch  beim 

Ballonsporle  einzuführen. 

Z«jrlpif-h  wurde  sclirni  ein  buntes  Feld  vnn  20  n.illonn^rmem,  wenn  es  erlaubt  ist, 
sich  so  auszudrücken,  abgelassen  und  ihre  Farben  registriert. 

Theoretisch  ist  die  Idee  recht  nett,  aber  der  Praktiker  maß  sich  getreu  dem  Sprich- 
Worte:  Eines  paßt  ja  nicht  fOr  alle!  davon  fernhalten. 

Erstens  bedeutet  die  Vermehrung  der  KorbaosrUstung  om  eine  neue  Leine  cino 
neue  Gelegenheit,  das  ohnehin  reichlich  bentp«si^ne  Seilwerk  (Korbstricke,  .\ppfndixstrickc, 
Schleiftaue,  .'Inkerlcincn,  Ventilleine,  Reißleitien.  Psychrouielerlcinen  etc  )  in  Unordnung 
zu  bringen. 

Zweitens  kann  man  die  verschiedenen  Farben  auf  eine  Distanz  von  öCH)  m  in  der 
Refrd  nicht  unterscheiden.  Die  Farlicii-  dos  einzelnen  Aeronaulen  kommen  daher  als 
solche  nur  zur  Geltung  vor  der  Ablabrt  od»?r  -  um  dem  Bilde  treu  zu  bleiben  —  beim 
Starte  und  beim  Einlauf,  bei  der  Landung !  Und  wer  beobachtet  dort  die  Fla'ige '?  In 
welchem  Zustande ^rflsentiercn  »ich  die  dun-h  wiederliolte  .Sie^fe  wollbekannten  Farben 
am  hallnollft).  «f  ldaj>p*-ti,  vom  Winde  in  den  unmöglichsten  Linien  rezenten  Ballon? 
Hat  man  dort  vielleicht  niclit  Wichtigeres  zu  tun,  als  die  Fahne  bociizuhaltcni' 

Und  wenn  man  dann  mQhsam  nnler  dem  zusammmgesunkenen  Riesen  die  Flagge 
oder  deren  ruhmvolle  Reste  andächtig  hervorzerrt,  ist  es  vielleicht  möglich,  daß  einer 
oder  di  r  amli-n-  ilif  johlenden  Bauern  sich  rrktindi^rt.  wns  fi^cnll  c  Ii  >  Lutili-  Wimpol 
zu  bedeuten  habe,  und  man  kann  dann  —  wenn  es  die  Zeil  uud  der  Ort  gestallel  -  - 
darlegen,  warum  man  ein  schwarzes  Kleeblatt  auf  weißem  Grunde  als  Wappen  mit 
sich  fOhrt! 

Ich  bitte  üb  der  Abschweifung  um  Kntschuldigung,  aber  es  war  zu  verlockend! 

Wenn  schon  durchaus  bcllaggt  werden  nmft,  so  ist  es  viel  empfehlenswerter,  ein- 
fache Seidcnpapierfahucn,  auf  ein  Pappendeckelstück  geklebt,  2  m  lang,  'M  cm  breit,  an 
die  GInsefUße  des  Kelzes  zu  hftngcn;  das  flattert  und  glänzt  nicht  allein  bei  der  Abfahrt, 
simdern  zeigt  auch  dem  Hallonführer.  sobald  [der  Ballon,  so  ferne  der  kleinen  Welt, 
dahinscliwebt,  durch  leises  Rausch«  n  und  Knistern  an.  daß  der  Ballon  seine  Gleich- 
gewichtslage verloren  hat  oder  in  eine  andere  Luflslrömuiig  gelrcttn  ist. 

Diese  Bahnen  nun,  welche  wir  schon  in  der  Silbererschen  Aeronautischen  Anstalt 
im  Prater  anno  1890  in  bunter  Reihe:  rot,  weiß,  blau  etc.,  etc.,  herzustellen  lernten, 

lllmlr.  A«roDMtt  Milleil.  XI.  Jshrv. 
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iukI  u  i  lche  eigentlich  tiax.u  dionen,  die  Laftstrümong  tinterblllb  des  Ballons  während  der 
Fahrt  und  speziell  vor  der  l^andung  zu  iiondieren,  kann  man  in  di-n  RiMChs-  oder 
Landesfarben  herstellen  und  hat  auf  diese  Weise  ein  Mittel,  bei  der  Abfahrt  jubelnd 
sein  Vaterland  zu  nennen,  kann  während  der  unvergleichlichen  Reim  durch  die  L&fle 
die  Ballongrfiße,  die  man  an  die  farbigen  Fahnen  hängt,  dem  »um  Hünmel  blickenden 
armseligen  Ffdenl^ewohner  senden  und  ihm  so  Nachricht  geben,  wessen  Leute  Kind  über 
sie  hinwegsohwebt. 

l  ad  bei  der  Landung  selbst  wird  es  keine  Fragen  geben,  was  das  schwai2-w«ifi-rot 
oder  schw«R«gelb  zu  bedeuten  habe. 

Jaroslaw,  Februar  1907.  Hinterstoisser,  Hauptmaon. 

fJrar  V.  Zt'p|M-Iin  hat  die  Genehmigung  erhnllon.  zur  woitcren  Förderung  seiner 
Unternehmungen  euie  Lotterie  zu  veranslaUen,  deren  Ziehung  auT  Mitte  April  1907  zn 
Berlin  festgesetzt  ist.  Die  neue  schwimmende  Uallonhalle  in  Friedrichsliafen  soll  in 
Sp&tsommer  fertig  werden.  Auf  der  internationalen  Sport-Ausstellung  su  Berlin  im  Hti 
dieses  Jahres  beabsichtigt  Graf  Zeppelin  ein  Modell  seines  Luftschiffes  auszustellen. 

Duü  LuftttcbifT  ^le  lu  Vaulx~,  über  dessen  Erfolge  im  vorigen  Hefte  berichtet 
wurde,  ist  nun  entleert  und  wird  in  die  neue  Hatle^  welche  der  Comte  de  la  Vaulx  ia 

Saint-Clyr  erbauen  läßt,  übriTülirt  werden.  Die  Hülle  war  67  Tage  lang  gefüllt  IVahrend 
dieser  Zeit  hat  das  LuftschilT  1 1  Aufstiege  ausgefülirt  und  zwar  bei  ziemlich  strenger 
Külte,  die  bis  8"  unter  Null  betrug.  Uie  mehrfach  gezeitete  Geschwindigkeit  des  Luft- 
schiffes betrug  36  km  pro  Stunde.  Daß  Comte  de  la  Vaulx  mit  diesem  Luftschiff  imstande 
war,  ohne  fremde  Hilfe  /u  landen,  ist  bereits  erwähnt  wurden.  (Derartige  Landaogsa 
sind  juirh  vf>m  l'arseval-LuflschilT  im  Ansnst  und  am  26.  10.  00  aust^ffiilirt  worden! 
Es  ist  ihm  aufierdem  gelungen,  wegen  einer  Havarie  sselbsl  xu  landen,  den  Schaden  aus- 
sabessern,  wieder  aufzusteigen,  und  so  auf  dem  Luftwege  seine  Halle  wiederzugewinnen. 

B. 

Fingtechnik. 
Aus  der  flugtechnischen  Praxis. 

Von  R.  Sc  he  Ii  es,  Hamburg.  ' 

Tri  Izdcni  der  .Aufruf  an  alle  Freunde  der  Fluglechnik  flll.  Aer.  Mitt. 
190t>,  lieft  üi  ohne  Ijfolj!  pel'!ieh»>n  is!,  bin  ich  doch  in  der  Lage,  über 
weitere  K.xpei  untiile  Lenthtt'fi  zu  kennen. 

Vorerst  erlaube  ich  mir  aber  folgendes  zu  bemerken:  V.9  ']^\  für  dio 
Entwickelung  der  Flugniaschine  von  gröUtem  Wert,  dafi  die  praktische« 
FlugtechDtker,  wenn  schon  ein  korporatives  Zusammenarbeiten  nicht  beliebt 
wird,  ihre  gemachten  Erfahrungen  von  Zeit  zu  Zeit  an  dieser  Stelle  ve^ 
öffentlichen.  Es  gehört  allerdings  ein  gewisser  Mut  dazu,  auch  über  nicht 
ganz  gelungene  Versuche  zu  berichten,  da  die  Allgemeinheit  zu  sehr  ffi- 
neigt  ist,  in  jedem  halben  einen  Mißerfolg  zu  erblicken,  welcher  die  ganze 
Sache  in  Mif>kredit  bringt,  zumal,  wenn  der  belreifende  Konstrukteur  nicht 
zufäll i^fer\v(nse  Millionär  i.st. 

Jeder,  der  niclit  gerade  aus  Ileklnnieliedürfnis,  .«sondern  um  der  Sache 
selbst  willen  .sich  Fluglecliniker  nennt,  sollte  bedenken,  welcher  Aufwand  an 
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Arbeit,  Zeit  und  Geld  dadurch  gespart  wird,  daß  gemachte  Fehler  sich  nicht 
wiederholen.  Jeder  iMilJerfolg  zeigt,  wie  man  es  nicht  machen  soll.  VV'enii 
man  die  Berichte  über  die  Erfolge  der  Gebr.  Wrighl,  Santos  Dumont  etc. 
liest,  so  muß  man  glauben,  das  Problem  ist  gelöst.  Auch  aus  meinem 
ungeschminkten  Bericht  (III.  Aer.  Witt.  1906,  Heft  3)  spricht  der  Opli- 


Nachdrnrk  veriMileii. 


Apparat  Ir.  4  a  mit  3  P.  8.  Hotor,  ca.  It  m  heeb. 

mibuius  und  trotz  vieler  Versuche  haben  wir  heute  noch  keine  praktische 
Flugmaschine.  Woran  liegt  das?  .leder  ernste  Flu^jtechniker  wird  bestrebt 
sein,  etwas  Ganzes  zu  leisten.  Eine  Flugmaschine,  die  zum  Aufflug  vier 
Mann,  eine  Abdugbrücke,  Anhöhe  oder  sonstige  nicht  an  Bord  bdindliciie 
Hilfsmittel  braucht  und  beim  Landen  mehr  oder  weniger  beschädigt  wird, 
hat  einen  sehr  problematischen  Wert.  Ehe  man  größere  Flüge  macht,  muli 
man  daher  eine  brauchbare,  am  Apparat  angeordnete  Aufilugvorrichtung 
schaffen,  worauf  auch  alle  neueren  Preisausschreiben  hinzielen,  da  die  Vor- 
schriften dafür  nur  an  Bord  belindliche  Hilfsmittel  zulassen. 

ich  glaube  nicht  fehl  zu  gehen,  wenn  ich  die  sonst  unverständliche 
Scheu  verschiedener  Konstrukteure,  mit  ihrem  Apparat  an  die  OlTenllichkeit 
zu  treten,  mit  dem  Mangel  einer  brauchbaren  Aufilugvorrichtung  in  Zu- 
sammenhang bringe. 

Es  gab  bisher  elf  verschiedene  Aufilugmethoden  und  zwar: 

1.  Ab.si)ruiig  von  Erhöhungen  (Lilienthal  etc.), 

2.  Absprung  von  einer  Brücke  (Ferber,  Steffen  etc.), 

3.  Aufwerfen  durch  2  bis  i  Mann  (Wright,  Schelies), 

4.  Abrollen  mittels  Plattformwagens  auf  Schienen  (St.  Louis  VJOi  mehr- 
fach geübt,  Schelies), 

5.  Kippstelzen  «Lehmann,  Schelies), 

ö.  Klappstelzen  auf  Rädern  (llofmann,  Schelies), 
■  7.  Schleppen  gegen  Winrl  (Bcllaniy,  Archdeacon,  Ludlow), 
8.  Lilt-Ballon  (Montgommerry,  Santos  Dumont  etc.), 
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t).  Drachenwirkung  uod  Halteseil  (Ludlow,  Schelie^), 

10.  Ahrolleii  von  sehniger  Brücke  (HoCmann,  Schelies), 

11.  Räderantrieh  nnd  hracheiiwitknnj;  (Hnfmann.  Vnh\  otc.>. 

Da  keine  eingehenden  linichte  üIh  r  die  Brauchbarkeit  der  Melirzahl 
dicäei'  elf  verschiedenen  Mcfiioden  existierten,  war  ich  gezwungen,  deren 
Wert  durch  kostspiehge  und  zeilraubeade  Kxperimcnle  zu  ermitteln,  und 
übergebe  das  Kesultat,  im  Interesse  der  Sache,  hiermit  der  üfTentlichkeil. 

Uro  Material  zu  schonen,  wurde  zuerst  der  alte  Apparat  Nr.  3  in 
Stand  gesetzt  und  durch  Teile  von  Nr.  4  ergänzt.  Es  sind  im  ganzen  vier- 
zehn Versuche  gemacht  worden.  Die  mit  1  und  2  bezeichneten  Methoden 
kamen  der  Konstruktion  und  des  Apparatgewicbts  wegen  nicht  in  Betracht, 
auch  ist  der  richtige  Abflugwinkel  hierbei  nicht  sicher  vorauszubestimmen. 
Aus  lelzlerem  Grunde  mußte  auch  die  dillte  bei  meinen  Versuchen  ara 
18.  10.  04  und  17.  11.  Oi  angewandte  .Metliode  al.s  nicht  bratifhbar  be- 
trachtet werden.  I^m  den  ! 'nferbau  des  A|>|)arates  Nr.  H  «labiler  zu  machen 
und  neschädigiingen  benn  Landen  zu  vermeiden,  wurden  die  Räder,  dem 
Reispiel  der  (lebr.  Wright  folgend,  beseitigt  und  Uunh  Kufen  aus  Gasri*lir 
ersetzt.  Der  A{)parat  wurde  nun  nach  Melhoch»  i  auf  einen  auf  Schienen 
von  der  Brücke  ablaufenden  rialtformwagen  gestellt. 

Diese  Abflugmethode  ist  {fir  Experimente  bramhbar,  wenn  die 
Brücke  hoch  genug  ist,  jedoch  muß  man  die  Verbindung  mit  der  Plattform 
des  Wagens  im  richtigen  Augenblick  lösen,  da  sonst  Malheur  passiert 
Es  wurde  eine  rechts  drehende  Kurvenlinie  von  HO  m  LSnge')  nnd  zirka 
6  m  Sclieitelhöhe  gemacht.  Ffir  die  Praxis  hat  diese  Methode  aber  ebenso 
wenig  Wert,  wie  7,  8  und  (0,  weil  der  Apparat  dabei  auf  Hilfsmittel  an- 
gewiesen wird,  die  nicht  ültorall  vorhanden  .sind.  Daß  alur  Gleiikufen 
praktisch  sind  und  das  Landen  an?ene!mi  machen,  kann  ich  nach  den  dabei 
erhaltenen  Renleu  und  den  Rcschädi<niii<:(  ii  des  Apparate  nicht  niehr  gelten 
lassen.  Ich  heiieidc  die  (iebr.  Wright  jedenialU  um  das  —  mit  dieser  Kon- 
struktion —  gehabte  (Ilück. 

Methode  5:  Kinem  erloschenen  Ratcnle  von  Lehmann*)  entnahm  ich 
die  Idee,  den  Apjjarat  auf  3  Stelzen  zu  stellen  und  durch  willkürliche  Ver- 
längerung des  hinteren  Stelzbeines  dem  A^it^arat  eine  Kippbewegung  nach 
vorn  zu  geben.  Sobald  der  Schwerpunkt  des  Apparats  vor  den  Ffißen  der 
beiden  Vorderstelzen  zu  liegen  kommt,  legen  sich  alle  drei  Stebsen  auto* 
matisch  an  den  Unterbau  des  Apparates  und  dieser  hätte  (iheoretiscb)  eine 
FalllHihe  von  zirka  2  m  unter  .*^ich  Trotz  vielfacher  Verstellung  der  Flügel- 
und  Tiulla'  le  n  zur  Horizontalen  wollte  es  nicht  gelingen,  dieselben  in  die 
von  der  Kip|»bewegnng  b(^dingtc  Lage  zu  bringen,  weslialb  die  an  dem  Hof- 
mannj^ehcii  Modell  erprobten  Klappslelzen  (Methode  ())  versucht  wurden. 

e  nnfer^chpiden  ^ieh  von  den  vorigen  dadurch,  daß  sie  paarwei.'^e  ver- 
bunden sicli  kreuzen  und  au  den  t  üüen  Räder  tragen.    Sie  legen  sich  nach 

•)      Ii  lii'iuit^uii;:  oinot  Ifoton  von  S  tU*.  beniU  Obcrholt. 
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Auslösung  einer  Arrcticrvurrichtung  ebenfalls  horizuulul  uu  den  Apparal  und 
garantieren  demselben  eine  ent^rechende  Pallhuhe.  Trotzdem  eine  hori- 
zontale Anfangsbewegung  des  Apparats  hierbei  nicht  zu  erwarten  war  (der 
Hofmannsche  erhäEt  sie  durch  einen  Scbraubenpropeller)  und  weil  diese  Ein- 
richtung von  der  vorigen  wenig  abwich,  also  nicht  sehr  kostspielig  war, 
so  wollte  ich  untersuchen,  ob  die  horizontale  Anfangsbewegung  unbedingt 
notwendig  ist,  um  mit  eigener  Kraft  zum  .Schweben  zukommen.  Daraus 
wurde  jedoch  nichts,  viehnehr  überzeugte  mich  der  Wind  von  der  Hiizweck- 
mäßi^koit  dor  liohoti  SfplT^pn  überhaupt.  Während  nämlich  die  Vci>iirhn 
mit  den  Kippstelxen  hei  cliitT  Witi'ifrosrfnvirMlitikcit  von  2—3  in  getn;ulit 
wiii'drn.  Molilo  währenii  dieses  Expii  iiiKMiIcs  oiiif  sulche  von  4 — 5  m,  wobei 
der  beinanule  Ap|>arat  nn  letzten  Augoiiblick  ?nchrnials  iimgeworleu  und 
beschädigt  wurde,  weil  der  Schwerpunkt  m  hoch  lag. 

Methode  9 :  Diese  von  Ludlow  geübte  Methode  beruht  auf  der  Drachen- 
wirkung der  beim  Außlug  entsprechend  schräge  gestellten  Flächen  des 
mittels  eines  Halteseils  verankerten  Apparats.  Abgesehen  davon,  daß  dabei 
ein  kräftiger  Wind  Vorbedingung  ist,  stieg  der  Apparat  infolge  seiner  Brette 
nicht  ohne  weiteres  senkrecht,  sondern  machte  Seitenbewegungen,  wobei  er 
mit  dem  Krdbodon  kollidierte  und  einen  Hilfsmann  verletzte. 

Auf  Erprobung  der  (?lfton  Methode  verzichtete  ich,  da  bei  dieser  ebenso 
wie  bei  der  1.,  7.  und  0,  der  \\'ind-  resp.  I-iiftih'uck  unter  den  Fliigela 
koiitimiii  riu  Ii  \v;ichst  und  dt  innuf  Ii  der  zum  rbyUnntächcu  Flügeiäcliiag  vor- 
liiutig  ei  lorderlicho  Fallansloli  lehll. 

Kiiiüclne  dieser  R.xperimente  wnden  üLci  llti<-i:^  er.scheinen,  iedoeh  be- 
dauere ich  nicht,  sie  gemacht  zu  haben,  da  .sie  micii  mit  dem  A[»paiat  ver- 
trauter machten  und  der  Wert  resp.  Unwert  der  betreffenden  AufRug- 
rnethoden  nunmehr  feststeht;  außerdem  machte  ich  dabei  eine  vielversprechende 
Entdeckung  —  wovon  ein  andermal.  Demnächst  b^nne  ich  mit  dem  Ein- 
bau einer  Aufflugvorrichtung  eigenen  Systems,  welche  sich  dem  Apparat 
besser  anpaßt  und  diesen  unabhängig  von  Terrain  und  Windgeschwindigkeit 
macht.  Der  Flug  und  die  glatte  Landung  ist  Übungssache,  und  solange  die 
erforderliche  Praxis  bierin  fehlt,  luiKe  ich  die  üeiinfzung  eines  oder  melirerep 
rotierenden  Radkränze  als  auloinatischen  Stabilisator  (Schlick)  im  Gegensatz 
XU  andern  Fhifrfeeliniknrn  für  zweckinäl^i?.  zimial  dessen  Anordnung  durch- 
aus keine  Schwierigkeil eu  macht,  wie  von  Kreü  anuetn  »imneu  wird. 

Im  librigen  hall*-  ich  den  Flügelllieger  trotz  alleiu  als  das  rationel!-(e 
System  der  Lufllahrzeuge  und  er  dürfte  —  meiner  Ausa  lit  nacli  trotz  semer 
Billigkeit  —  stets  den  Schnelligkeitsrekord  halten.') 

')  Zu  .l>'ii  wi(kirs(iruili»volic'B,  auuf  der  pUttiiy-Mail"  ül"  rnoimittiico  /i-aungsbiriihlcn,  nacli  ittmen 
ieh  mich  um  d«n  £  loooo  Prall  iler  „UallyoMail"  zu  bewerban  g«ileake,  bemerke  ich,  «lafl  «Ite  ItAdoktion 
d«r  „I>:)ily-M:)il'*  dies  aiueheinoud  au«  moinem  Ertturhen  um  ÜbprMnduiitf  d<>r  n<-'liii;Mni.-'ti  i  ritiioiniii-  !!  Ii,<t. 
Kho  ich  jiiloih  nieht  girher<»  Bewi«!«?  drr  Ziivnrläsiiigkeit  meines  Flivgem  htbp,  Ufiike  uh  iiicJii  an  « iiio 
Hi'wcrl>iiii^'  IUI)  ihn  loooii  l'n  i<.  tr<>tnk-iii  im  iue  büherifCD  Erfahiuneeii  mich  iHm  bolTcii  l«2ii»eii: 
aind  Ja  auch  Preise  fttr  kleine  ätre<-keii  zu  holen. 
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D«r  neu«  Motorglettflleger  von  Etriöh«Wftls. 

Von  Dr.  R.  Nim  fftbr- Wien. 

fViictiilnick  vorbdtcii.» 

indem  ich  dem  an  mich  ergangenen  An^uclien  der  Redaktion  gerne  nachiionune, 
wiU  ich  im  Folgenden  den  Lesern  der  «L  A.  M.»  eini|e  Mitteilungen  ttber  den  neuen 
Ifotorgleitflieger  von  Etrich-Wels  machen. 

Dio  Bezeichnung  ■  MntorglcittliPKcr»  besagt  schon,  daß  '  s  sich  um  einen  Glt:'- 
tlicgcr  handelt,  der  mit  einem  Motor  ausgerüstet  ist.  Nimmt  man  den  Motor  und  den 
Propeller  weg,  so  stellt  der  Apparat  einen  typischen  Oleilflieger  dar,  der  ncfa  auf  den 
ersten  Blick  von  dem  Lilienthalschen  Eindecker  nur  wenig  zu  unlencheiden  echeinl 

Sieht  man  genauer  zu,  so  findet  man  jcduch  c-tj»'  Reihe  von  Abweichungen,  die  sich 
diin  hwrjr«  als  sehr  wrscnlliche  Verbesserungen  der  klassischen  Grundtype  LiUenthals 
erweiset!.  Zunächst  überrascht  die  Form  der  Tragfläche;  sie  hat  die  Gestalt  eines  Halb- 
mondes mit  abgerundeten  Ecken  oder  eines  —  Kneiferetuis.  Wer  in  der  Botanik  be- 
wandert ist,  dem  gibt  die  Samenform  der  Zanonia  macrocarpa  einer  javanischen 
Cucurbitacee,  ein  noch  rrcfrpiu'res  Abbild  der  Tragfläche  di»s  Ktrirb-Wels-Gkitflirgers. 
Neben  dieser  merkwürdigen  Gestalt  weicht  die  Tragliächc  der  neuen  Gleilroaschine  auch 
durch  die  Form  der  Wdlbnn;  von  allen  bisherigen  Hnstern  ab.  Bisher  hat  man  immer 
riiii  mit  parabolisch  oder  kreisförmig  gewölbten  Flächen  experimentiert.  Die  Tragfliche 
ih  s  I  ?rirh-Wfls-(;ieilfliegers  besitzt  nun  eine  dopp^llc  Wölbung.  Am  V'finh  rrainio  ist  <!ie 
nach  unten  zu  konkav  gewülhl,  gegen  dun  Hinterrand  zu  wird  die  Krümmung  nach  unten  zu 
konvex. 

Die  beiden  nach  rfickw&rts  liegenden  abgerundeten  Enden  der  Tragfläche  sind  stark 

aufgedreht  und  wirken  als  Stouerdäch-;  iinil  zw:\r  ir!i  i<  lizriiij;  als  Ilmizontal-  und  Vertika'- 
steuer.  Der  Apparat  besitzt  außer  der  Traglläche  keinerlei  Steuer,  weder  das  bisher 
übliche  Horizontal-  noch  auch  ein  Vertikalsteuer.  Der  Schwerpunkt  des  belasteten 
Apparates  liegt  nahe  dem  Vorderrande  nnd  in  geringer  Entfernung  von  der  Unterseite 
der  Tragfläche.  Die  eigentümliche  Flügelwölbung,  die  stark  auf^ieiirfli'.»  n  Endteile  der 
Tragfläche  und  die  erwähnte  Srhwerpunktslage  bewirken,  daü  dei  Apparat  eine  voll- 
kommen autoiiiutiäche  Stabilität  besitzt.  Diu  Herstellung  einer  derartigen  Flache,  die  ui 
der  Luft  nicht  kippen  kann,  bedeatet  ersichtlich  einen  wesentlichen  Fortschritt.  Die 
Reniühungen  um  die  Krzielung  einer  völlig  autoniatischen  Stabilität  von  Flugkörpern  in 
freier  Luft  wuidc  ja  bis  in  die  neueste  Zeit  seihst  vnn  liervorra<?endtn  Fnrschern  für 
naliezu  aussichtslos  gehalten.  Man  hat  eben  übersclien,  daO  die  notwendige  Voraus- 
setzung fOr  die  Erreichung  einer  automatischen  Stabilisierung  darin  liegt,  dem  Flug* 
körper  in  der  Luft  eine  < Führung»  zu  erteilen,  ßisher  hat  man  sich  immer  nur  mit  der 
stalis<  hen  I  ühruiig  begnügt,  wie  sie  durch  Horizontal-  und  Vertikalslcucr  gegeben  wird. 
Wirksam  kann  aber  bloÜ  die  dynamische  Führung  sein.  Das  Prinzip  der  dynamischen 
Fahrang  wurde  schon  von  dem  genialen  französischen  Flugtechniker  P^naud  gefunden. 
Schon  im  Jahre  1871  hat  Ftoaud  an  seinem  «Planophore»,  dem  ersten  Amfliegenden 
Draehenniegermodell,  einen  dynamischen  Stabilisator  angebracht,  ein  kleines  horizontales 
etwas  aufgedrehtes  Steuer,  das  am  hinleren  Fade  des  Apparates  anyfnrdnet  war.  Wegen 
der  großen  Ausdehung  der  FLlche  und  der  Form  der  Wölbung  wird  der  Etrich-VVels- 
Slabitisator  natOrlich  auch  eine  viel  intensivere  Wirkung  geben  als  das  Ptoaud-Stever. 

Durch  Versuche  mit  großen  Modellen  wiirdo  die  automatische  Stabilität  des  Etrich- 
Wels-Gleiters  aii'-h  experimentell  erwiesen.  Das  fünf  .Meter  klafternde  Modi  l!  wurde 
mit  Sandsücken  bela.stet  gegun  den  Wind  abgelassen  und  zeigte  bei  seinen  Gleitflügen 
eine  Uberraschende  Stabilität.  Nebenstehende  Figuren  1  und  2  zeigen  das  .Modell  im 
Fhi'^e.  Iis  sei  speziell  bemerkt,  daß  der  Ap}»arat  dabei  nicht  etwa  durch  eine  Schnur 
(wi>>  ein  Drachen)  gefesselt  war.  Läßt  man  den  Apparat  als  Drachen  steigen,  so  erhebt 
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er  sich  bis  zum  Zenit  und  Uberfliegt  diesen  noch,  wodurch  die  Leine  locker  wird  und 
der  Drachen  als  Gleiter  weiterzieht. 

Zur  Herstellung  des  Versteifungsrahmens  der  Tragfläche  wurde  gesplißter  Bambus 
verwendet.  Aus  starkwandigen  Bambusrohren  werden  Stäbe  in  Form  eines  Dreieckes 
oder  Rechteckes  herausgeschnilten.  Die  Dreiecke  setzt  man  zu  secliskaiitigcn,  die  Ht-chl- 
ecke  zu  prismatischen  Stäben  zusammen,  leimt  die  Teile  und  bindet  die  Stäbe  an  mehreren 
Stellen  mit  Seide  ab.  .Man  erhält  auf  diese  Weise  ein  Baumaterial,  das  sich  durch  auHer- 
ordenllicli  üroUe  Festigkeit,  Zäliigkeit  und  Elastizität  auszeichnet.  Fig.  H  /eist  das  Ge- 
rippe eines  Motorgleilflicgcrs  Etrich-Wels.  Die  Stäbe  sind  durcliwegs  aus  gesplißtem 
Bambus  hergestellt.  ,x.„.h.l.-u.k  vcrhou.,.. 


(Xarhdmck  verboten.) 


Fig.  1.  f'«-  ^• 


Naclidem  das  Problem  der  .lutomalischen  Stabilität  gelöst  war,  gingen  litricli  und 
Wels  daran,  den  Gleilflieger  in  einen  Motorllieger  umzuwandeln.  Der  Apparat  wurde 
mit  zwei  gegenläuligen  Luflschrauljen  und  einem  Benzinmotor  ausgerüstet.  Die  Anord- 
nung der  Propellerschrauben  ist  auf  Fig.  3  ersichtlich. 

Die  Schrauben  sind  so  konstruiert,  daß  die  Neigung  der  Flögel  vermittelst  eines  Ge- 
triebes vom  Führersitze  aus  geändert  werden  kann.  Die  Schrauben  können  auf  diese 
Weise  stets  unter  dem  günstigsten  Neigungswinkel  eingestellt  werden,  der  einer  be- 
stimmten Rotations-  und  Translalionsgeschwindigkeit  entspricht.  Derselbe  Effekt  wird 
anscheinend  au<'h  durch  die  sogenannten  elastischen  Schrauben  erzielt.  Der  Wirkungs- 
grad einer  gut  gebauten  starren  Schraube  muD  aber  wegen  der  glatteren  Luftführung 
und  der  Vermeidung  des  Arbeilsverlusles,  der  auf  die  Deformation  der  Schraube  ver- 
wendet wird,  notwendig  beträchtlich  gröUer  sein  als  bei  den  elastischen  SlcitTschrauben. 
Der  Vorteil  der  starren  Schrauben  kann  aber  nur  dann  zur  vollen  Wirkung  komniun 


wonn  man  gleichzeitig  verslcllharo  Schiaubctilliig«-!  anwendet.    Man  darf  deslialb  von 
den  Schiauljon  des  Elrich-Wels-GIeitiMs  einen  recht  giinsli(!en  Wirkungsgrad  erwarten. 
Fig.  4  zeigt  einen  /.weilen  Motorgleillheifer  der  Type  I\lrii  h-\Vels :  derselbe  wiird«* 

von  Ktrioli  auf  Grund  der 


(Xacbdruelc  verboteu.) 


FlR.  3. 


geiiiein<<amen  Patente  'i  ge- 
baut. iMe  Abweichungen  von 
der  in  Fig.  3  dargeilellten 
Type  beziehen  sich  nur  auf 
einige  unwesentHche  Details. 
.Man  ersieht  aus  der  Abbil- 
dung, daß  zum  Antrieb  hloÜ 
eine  Propellerschraube  ver- 
wendet wird,  die  belrilclitlich 
weiter  nach  rückwärts,  hinter 
den  Führersitz  verlegt  ist. 
Vor  der  Traglliiche  ist  ein 
Horizontalsteuer  angeordnet, 
das  um  eine  horizontah-  Axe 
verdreht  werden  kann. 

Als  motorische  Kraft 
dient    ein     Vieriaktbenzin - 


Motor  von  der  Pariser  Finna  Levavasseur.  Hei  einer  Maximalleislung  von  21  Pferde- 
kräflen  wiegt  der  Motor  blof>  3(5  Kilogramm.  Das  Gesamtgewicht  des  Apparate.s  soll 
(ohne  Führer)  löO  Kilogramm  nicht  erreichen. 


(N'iirliilrurk  verhoira. 


Fi»f.  i. 

Ktrirh  wird  mit  der  in  Fig.  l  djitgeslellten  Molorpleltin.ischinc  die  Versüclic  in 
der  Weise  durchrühren.  d.iLS  er  den  Apparat,  der  auf  .^riilittenkufen  montiert  ist.  gleich- 
zeitig aber  auch  auf  Hiidein  lauten  kann,  zunächst  mit  halb  zusaiiiniengcfalU  ler  Flügcl- 


•)  Oflert.  I»ul.  iii  -.M  ui:,. 


)  ^  _  l  y  Google 


M»»  121  «M* 

fläche  auf  ebenem  Boden  anlaofen  läßt,  am  die  Scbraiibenwtrlcung  /.u  erproben.  Sodann 
wird  er  dir  Fläche  ganz  ausspannen  und  vorsurlien,  nh  es  srolin^t,  durch  Aufdrehunp  de» 
Slirnsteuei!*  zunächst  auf  ganz  kurze  Strecken  den  Apparat  vom  liodeo  loszubringen. 
Diese  kunsen  Loflsprünge  werden  sehUefilieh,  wenn  alles  gut  erprobt  ist,  durch  passende 
Einstelhing  der  Schraubenblillter,  wodurch  deren  Zug  und  damit  auch  die  Geächwindijrkeit 
noch  ein  wenig  vergrüf^ert  winl.  in  den  tiauemden  liorizontalcn  Flujj  übergeh<^n.  Die 
Flugbühe  spielt  vorläuiig  dabei  natürlich  kerne  Holle.  Ob  der  Apparat  ein  Dezimeter 
oder  ein  Meter  hoch  fliegt,  ist  ja  für  den  Bewei»  der  Flugfähigkeit  gleichgültig.  Dareh 
eine  leichte  Aufdrehang  des  Stimsteuers  kann  man  den  Apparat  ja  sofort  in  die  Höhe 
steuern,  «-cnn  er  einmal  imstande  ist,  die  kritist  ho  Sr-hwchcjcschwindigkoit  zu  erreichen. 

Am  24.  Februar  fanden  bereits  die  ersten  Versuche  mit  dem  neuen  Molorgleit- 
tlieger  statt,  die  außerordentlich  günstige  Kesultale  ergeben  haben.  Namentlich  hat  die 
Propellerschmube  und  der  VerstdlungsmeehaniBinos  sehr  gut  funktioniert. 

Es  sei  ncich  angefügt,  dafi  die  Tragllächc  des  Apparates  rund  25  Quadralmeler 
beträgt  und  außerdem  sind  noch  ca.  Ü  (Quadratmeter  Steuerlläche  vorhanden. 

Ob«r  Vortreib-Sohrauben.  0 

Von  F.  Ferber. 

Anfangs  baten  sieh  die  Erfinder  von  Fiugmascbinen  bei  ihren  Projekten  vor  nach- 
folgende) n  Pinblcm: 

«Welches  ist  diejcni'„'''  Srhrnnhi"  die  notijj  ist,  um  mit  einer  Geschwindigkeit  V 
ein  System  vorwärts  zu  bringen,  das.  um  sich  in  der  Schwebe  zu  erballcn,  einen  Druck  F 
erfordert,  und  welche  Kraft  wird  diese  Schraube  verbrauchen?» 

Man  findet  hierüber  nirgends  luno  Lusang.  selbst  nicht  in  den  .\rbeilen  der  SchilTs- 
bauineisler,  für  die  dieses  Problem  weniger  drin;7end  wird,  denn  ihre  Werke  schwimuien 
alle  Male,  sie  konnten  durch  aliinäliliche  Verbesserungen  zur  besten  Schraub«  gelangen. 
Vorlicgttide  Arbeil  besweekt.  diese  L9cken  auszufllllen. 

Oberst  Kenard  hatd^  in  seiner  der  Akademie  gemachten  Mitteilung  VOm  29.  No- 
vember lilü3  die  nachfolgende  Formel  für  die  Schraube  gegeben: 

V  a  .  n*  d' 
T  =-  p    n«  d» 

F  war  der  Druck  in  Kilogrammen.  T  die  Arbeit  in  KUogrammetern,  d  der  Durcli- 

messer  in  Metern,  n  die  Ilindrelmn^'-jzahl  in  der  Sekunde. 

Diese  Formeln  beziehen  sich  nur  auf  die  Schrauben,  welche  festgemacht  sind. 
Die  anderen  Veränderlichen,  nämlich:  der  Schraubengang,  der  Bruchteil  des  Schrauben- 
ganges*),  die  Luftwiderstandskoeffizienten,  der  Reibungskoeflisient,  sind  bereits  in 
den  Koetlizienten  u  und  ß  enthalten. 

K«  xmn  gelungen,  sie  selbst  in  die  Formeln  einzuführen,  indem  wir  die  Be- 
traciiUuig  des  .'Vogrilfswinkels  zugrunde  legten,  welcher  klar  gelegt  worden  ist  durch  eine 
Konstruktion,  welche  wir  H.  Drzewiecki  verdanken.')  Diese  gestattet,  den  Ausdruck 
derjenigen  Kräfte  aufzustellen,  welche  in  einem  lylindrisrhpn  Ouerschnitt  wirken,  unter 
Berück?ii(  lili;^iin;.'  der  Schnelligkeit  des  Systems.  Die  über  den  ganzen  Querschnitt  aus- 
geführte Integration  ergibt  die  vollständige  Formel. 

Wenn  die  Integrale  niedergeschrieben  sind,  ist  es  ratsam,  sie  nicht  auszurechnenr 
sondern  sie  auf  Koeffizienten  zurückzuführen,  wckhc  die  Erfahrung  bestimmen  maß;  so 
wird  man  zugleich  die  Theorie  und  Praxis  miteinander  verbinden. 

•)  Nacli  Jon  Comples  Rcndm  de  l'actdimie  4«4  icitfam     Pule  tfl.  Juuar  1W7)  obenalzt  Yon 

H.  W.  L.  Moedetnck. 

•>  Verhlltnls  d«r  Projektion  d«r  FlttfoIflS«^!»«  tnt  KreiBflicbe.  (Red.) 

;  Y,  i;!l'  i»hi'   ilir  »ehr  lehrreiche      hrift  Le»  nifeiinx  coiisiitr  r.  s  roitinio   ■I«'»  A«M|>lan>  >  ;itiiint«», 
Eesni  d  un«!  iioiivillc  Ttir  oric  ,lu  vol  par.   -S.  UrzewU-cki.   Ckriuonl  <Ui»e)  .M<  k. 

lllUAtr.  Auronaui.  Mitloil.  XI  Jahrg  Jß 
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Min  kommt  auf  diese  Weise  /.u  folgenden  ganz  allgemeinen  Formeln: 

F  —-  Ii  fu  r  —  a')  n»  d* 

T  —  Iß  h  »r  +  ß'>  n»  d'» 

in  denen,  außer  den  bereits  erwähnten  Weite»,  h  das  VerbäUnis  des  Schranbenganges 

znm  Durchmesser  und  r  den  relativen  BücMauf  bedeutet,  der  in  der  Geschwindigkeit 

V  (Mi'fersekunden)  des  Sy-^toin  liaftct  diircli  die  Doliiiitiun: 

(ieschwindi;;k«'it  d^r  Sr!trnn{)p  in  dpr  frstmi  Srhrnnhenmutler  minus  Ofiflnvindig- 

r  ^  —    '    

Geschwindigkeit  der  ISchraubt*  in  der  SclirauiieninuUcr  [keit  des  .Systems. 

oder  V      n  h  d  (1  —  r). 

Die  Koeffizienten  a,     0^  P': 

1.  sind  (iroportional  dem  Ktieflizienlon  des  Luft«  idf-rstandrs : 

2.  sie  heben  sich  auf  mit  dem  Ütiichteil  des  Schraubengantios  (man  kann  sie  als 
proportional  der  Krafl  von  *,3  des  Drucbtcils  des  iSchraubenganges  bctraclitenj ; 

3.  p  sind  Funktionen  des  relativen  Sebranbenganges ; 

4.  a',  ß'  sind  Konsianten  für  eine  gegebene  Schraubet  die  dem  Reibongskoeffixienten 

proportional  sind. 

Ura  diese  Formeln  zu  prüfen,  haben  wir  eni  mit  4  Rädern  versehenes  Gestell  ge- 
macht und  daran  einen  Motor  aufgehängt,  der  zwei  Sdirauhen  drehte.  Der  Motor  wird 
zunächst  geprOft;  man  nnßl  tien  Zu;;  durch  ein  Gewicht,  die  Umdrehungszahl  durch 
einen  ZHhler.  die  (ieschwindi^kcil  ilnn  !)  Zi  itiij''s<r  r  nriil  cthäll  j-ü  alles,  was  man  zur 
Prüfung  der  Formeln  braucht.    Es  wurde  ein  sehr  befriedigendes  Krgebnis  gefunden. 

Das,  was  bei  diesen  Formeln  sehr  bemerkenswert  ist,  ist  der  Umstand,  daO  der 
Rücklauf  und  infolgedessen  die  von  ihm  abhängig«  Gescbwindi(^eit  nicht  in  den 
Knefli?tpntoTi  n.  a'  ß.  fi'  ersclieinon,  man  knnti  -^ii-  I)rs1iinmr>n  durch  einfache  Messung'«  n 
an  einem  festen  l'unkte,  nachdem  man  in  den  Formeln  r  ^  1  gesetzt  hat ;  man  ent- 
ledigt sich  so  jeder  Schwierigkeil,  die  mil  Messimgen  während  der  Bewegung  verbunden 
sind.  Nach  diesen  Formeln  kann  man  das  oben  aufgestellte  Problem  lOsen  nnd  daher 
fortan  ein  Projekt  einer  aerostatischen  Maschine  mit  einiger  Genauigkeit  aufstellen. 

Der  erste  Drachenflieger  Santos-Dumont. 

Im  Dezemberhefl  MMWl  hrin_'l  der  «Aeronaule>  die  genauen  Pläne  dos  f  t>ten  Drachen- 
fliegers Sanlos-Dutnont.    Wenn  auch  Sanlos-Dumonl  diese  Konstruktion  bereits  seliist  als 
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Oberholl  bezeichnet,  so  hat  dieser  Flieger  doeh  zoni  mindesten  ein  solches  historisches 
Interesse,  daß  wir  die  Pläne  unseren  Lesern  nicht  vorenthalten  dürfen.  Fig.  1  stellt  die 
Ansicht  von  hinten,  Fip.  2  rlio  Seitenansicht  und  Fig.  3  die  Aufsicht  dar.  Da--  Gesamt- 
gewicht des  Fliegers  ist  kg,  die  Tragtlächeo  haben  eine  Fläche  von  Ö2  qni. 
Fliehe,  welche  senkrecht  dem  Winde  ausgesetzt  ist,  also  genau  die  Projektion  dt-s 
Fliegers  auf  eine  Fläche  senkrecht  zur  Windrichtung,  beträgt  zwischen  1  und  1.5  qm. 
Bei  horizontaler  Flugbahn  ist  die  Nci^iin^  der  FK'ichen  9 — 10*.  Die  Fläche  des  Steuer« 
kastens,  der  bekanntlich  vorn  lag,  betrugt  H  qm.  E. 

Gcscliiclitliches. 

Lustige  und  traurige  Episoden  aus  den  ersten  Jahren 

der  Ballon-Aera  (1785). 

Nach  authmtiidiea  Beridtten  gesammelt  von  Max  teher-Augshurg. 

(Msriidruek  verboten.) 

Die  erste  Luftreise,  welche  im  Jahre  1785  UDternommen  wurde,  war 
die  berühmte  Fahrt,  welche  Blanchar«!  in  Begleitung  eines  Engländers,  des 
Doktor  .lefTi  rios,  am  7.  Jaaaar  von  Dover  nach  Calais  mit  glänzendem 

Erfolge  austüiirle. 

Au?  einem  Briefe  eine.s  Augenzeugen  (Douvres  d.  d.  7.  1.)  entnehmen 
wir  über  diese  kühno  Fahrl  folgende  Ein/.elheiten :  *  Heute  (7.  Jan.  )  um 
6  Uhr  morgens»,  ;?o  er/.uhlt  der  Berichterstatter,  «da  der  U  iud  au.-^  Xoni- 
Nord-VVesl  kam,  rief  Herr  Blanchard  sofort  seine  Arbeiter  zusammen.  Man 
ließ  eine  Montgolßere  steigen,  welche  die  Rtchtimg  nach  Galais  einschlug. 
Herr  Blanchard  berichtete  sogleich  dem  Gouverneur  des  Schlosses,  er  ge- 
denke aufsufahren,  da  der  Wind  gttnsttg  sei,  und  bat  ihn,  die  Einwohner 
dureb  ein  Zeidien  von  seinem  Vorhaben  in  Kenntnis  zu  setzen.  In  dieser 
Absicht  wurden  um  8  l'hr  drei  Kanonenschüsse  abg^ebeii  Nun  eilte  alles 
hert>ei,  um  zu  helfen;  der  Eifer  und  die  Ordnung  waren  lahei  derart,  daß 
es  schien,  eine  einzige  Familie  arbeite  im  vollen  Einverständnis  an  einem 
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Werke,  von  dem  alles  abhänge.   Als  nun  12'/«  Uhr  Blanchard  seinen 

Ballon  halb  gerüllt  hatte,  ließ  er  den  Herrn  (louvernour,  um  ihm  eine  Ehrung  zu 
bezeigen,  t  inc  kleinere  Luftkugel  absclmeifien,  die  ilor  großen  vorausfliegen 
sollte.  Um  1  rill  war  alles  zur  AufTahrl  bereit.  Hianchard  und  Doktor 
JofTpries  hatten  ihre  Sitze  eiii«i(Mioinnien.  und  mit  grölUer  KaltbliHi^'kt'il  und 
weiüiin  s-chnücnder  Stimme  Itcluhl  nun  Hl;tii(  li;ir({.  dio  Icl/teii  Stiicke  zu 
lösen,  l  iHiiillelijar  vor  der  Aull'ahrt  herrst  litc  unter  den  Ziischaut-rn  dif 
tiefste  Stille,  aber  kaum  erhob  sieh  der  Hnlluii  in  die  i.ülte,  da  ertönte 
unten  ein  ungi^lieures  Freudengesehrei,  und  man  überließ  sich  den  löriehtslen 
Ausbröchen  einer  unbezähmten  Freude.  Es  war  ein  großartiger,  überwältigen- 
der Anblick,  den  stolzen  Luftball  miyestätisch  über  die  unermeßliche  Meeres^ 
fläche  dahinschweben  üu  sehen.  Blanchard  blickte  nun  auf  die  frohlockenden 
Zuschauer  zurfick  und  grüßte  mit  einer  Fahne.  Wir  verloren  den  Ball 
schon  fast  aus  dem  Gesichte,  als  wir  ihn  plötzlich  sinken  sahen.  Uns 
schaud(  rte  bei  dem  Gedanken  an  das  bevorstehende  Unglück,  aber  alsbald 
erhob  sich  der  Ball  wieder  in  die  Lüfte  und  trieb  mit  größter  Schnelligkeit 
dahin.  >  — 

rher  den  weiteren  Verlan!  der  Fahrt  gd)t  uns  Doktor  .lefVerie^  in 
einem  Üriefe  aus  Cahiis  d.  d.  H.Jan,  eine  parkmde  Scbildernnji.  Derllminiel 
bat  unser  kühnes  I 'iilei  tielimen  mit  yliin/.enilem  Krfolg  geknuil.  h  li  karni 
Ihnen  die  Pracht  und  Schönheit  unserer  Heise  nicht  genug  schildern.  AU 
wir  in  der  Mitte  über  dem  Kanal  dahinsch webten,  genossen  wir,  da  wir 
sehr  hoch  in  der  Luft  segelten,  über  das  benachbarte  Frankreich  und  England 
eine  Aussicht,  die  keine  Feder  zu  schildern  vermag.  Wir  hatten  schon 
zwei  Drittel  unserer  Fahrt  über  das  Meer  glücklich  zurückgelegt,  aber  auch 
allen  Ballast  über  Bord  geworfen.  Als  wir  noch  ungefilhr  2  Meilen 
von  der  Küste  Frankreichs  entfernt  waren,  sank  der  Ballon  immer  mehr. 
Blanchard  tlng  nun  an,  die  Gondel  aller  Zieraten  /u  entblößen.  Als 
dies  nichts  nützte,  warfen  wir  unsere  beiden  Anker  ab,  dann  unsere  Instru- 
mente, ?(),rai-  die  Kleid-n  am  Leibe  und  endlich  die  Hosen.  Wir  waren 
nur  mehr  12  Fuß  ü\>*'V  iler  Oberfläche  des  Meeres  und  zogen  nun  tmsen' 
Wamse  von  Kork  au,  inii  uns  über  dem  Wasx'i  ><>  lanjre  zu  h;illen,  bis 
un>  emes  der  vielen  kleinen  englis<''!n:'ii  Fahrzeuge,  die  unsere  Fahrt  ver- 
folgten, zu  Ihlfe  kommen  würde.  Da  hieli  nun  wahrhallig  «l'er  a;.pera 
ad  astra».  Denn  bei  um^rem  drehenden  Unglück  fing  plöti^tidi  das  Baro- 
meter zu  sinken  an,  und  sogleich  stieg  wieder  unser  Ball.  Um  3  Uhr 
erreichten  wir  glücklich  die  Küste  und  hielten  in  Frankreich,  freilich  ohne 
Beinkleider,  einen  prächtigen  Einzug.  Das  ganze  Ufer  war  mit  Menschen 
bedeckt,  deren  Jubelgeschrei  zu  uns  heraufdrang.  Wir  setzten  unseren  Flug 
noch  4  Meilen  weit  fort,  bis  wir  ganz  sachte  in  der  Mitte  des  Waldes  von 
Felmore,  unweit  von  Cniisnes,  von  allem  entblößt,  auf  Bäumen  herunter- 
kamen, indem  wir  wedei  Si  il.  noch  Anker,  noch  andere  zur  Landung 
niitige  (Jr^'^enstiindr'  mehr  zur  Hand  halten.  Icli  feuchte  v<ir  allem  den 
Gipfel  eines  liaumcs  zu  erhaschen,  um  mich  daran  festzuklammern.  Es 
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gelang  mir  dies  auf  eine  unb^reifliche  Weise,  Man  hätte  trotz  der  ernsten 
Situation  herdich  lachen  mttesen,  wenn  man  uns  gesehen  hfttte,  ohne  jedes 
Kleidungsstack,  Herrn  Blanchard  mit  dem  Öflhen  des  Ventils  sieh  abmOhend, 
und  mich,  den  Gipfel  eines  majestätischen  Baumes  umfass^d.  Und  da  der 
Ballon  Ober  unseren  Köpfen  bin-  und  herschwebte,  so  hatte  ich  mit  meinen 
Armen  einen  schweren  Kampf  auszuhalten.  Es  dauerte  {gerade  2><  Minuten, 
um  so  viel  brauchbare  Luft  herauszulassen,  daß  der  Ballon  sich  uiilx.schädigl 
herunterlassen  konnte.  Wir  hörten,  wie  der  Wald  sich  bald  mit  Leuten  zu 
Fnl5  und  /.n  Pferde  füllte.  Auf  dem  Hoden  j^liicklich  angelangt,  wnnien  wir 
sofort  mit  den  notwendigsten  Kleidungsstiaken  versehen  und  gtit  l)eritlen 
gemai  hl.  Der  Besitzer  des  nulielietiend(Mi  Sr  hlosses,  M.  de  Santh'ouin.  lud 
uns  dorthin  ein,  empfing  uns  aufs  höUieiisle  und  bewirtete  uns  mit  allen 
möglichen  Erfrischungen.  Um  9  Uhr  abends  futiren  wir  sechspännig,  »nadidem 
wir  unterwegs  noch  eine  Stunde  im  Schlosse  des  Herrn  Brounot  zu 
Ardingham  zugebracht  hatten,  nach  Calais  ab,  wo  wir  zwischen  1 — 2  Uhr 
morgens  anlangten.  Es  war  schon  Ordre  g^ben  winden,  uns  ohne 
Schwierigkeit  passieren  zu  lassen.  Trotz  der  friihen  Morgenstunde  waren 
alle  Straßen,  durrh  welche  wir  fuhren,  voll  von  Menschen,  welche  beständig 
riefen  «\  ivf  le  rtii!  Vivent  les  aeronautes!»  Wir  stiegen  beim  Hause  eines 
Stadtrates  ab.  Am  Morgen  war  die  französische  Flagge  auf  dem  Tlnnse 
aufgezogen,  desgleichen  wehten  die  Stadtfahnen  von  allen  Türmen.  Ks 
wurden  sogar  einige  Kanonen  iielost  und  in  allen  Kirclienspielen  die  Glocken 
geläutet.  Die  St;idtol>rigkeil  und  alle  Offiziere  der  Besatzung  erschienen, 
um  uns  zu  beglückwünschen.  Dm  10  I  hr  reiclite  man  uns  sogar  den 
Stadttrunk  und  lud  uns  zu  einer  Mittagstafel  auf  dem  Rathause  ein.  Vor 
Beginn  derselben  überreichte  der  Maire  Herrn  Blanchard  eine  goldene 
Kassette,  auf  deren  Deckel  ein  Lufiball  gestochen  war.  Sie  enthielt  fQr 
Blanchard  die  Bfirgerrechtsurkunde  von  Calais.»  — 

Als  besondere  Merkwördigkeit  verdient  angeführt  zu  werden,  daß  der 
7.  Januar  eben  der  Gedächtnistag  war,  an  dem  im  Jahre  1558  die  Stadt 
Calais  durch  den  Herzog  von  Guise  wieder  an  Frankreich  kam,  und  daß 
auch  dahials  der  7.  Januar,  wie  in  eben  diesem  Jahre,  auf  einen  Freitag  fiel. 

Doktor  JefTeries,  der  kühne  Begleiter  Blanchards,  war  Secarzt  bei  der 
englischen  Marine.  Ks  gereicht  ihm  zur  höchsten  Ehre,  dali  er  (est  ent- 
schlossen war,  sich  s(dl)st  ins  Meer  zu  stürzen,  um  seinen  (ienihrten  zu 
reiten,  falls  der  Luflbail  noch  mehr  sinken  wurde.  Daher  war,  als  sie  die 
Erde  wieder  berührten,  ihr  erstes,  daß  sie  sich  innigst  umarmten.  WiUurend 
der  Luflreise  schrieb  Blanchard  3  Briefe,  den  1.  an  die  Herzogin  von 
Devonshire,  welche  später  die  gleiche  Reise  von  Dover  nach  Calais  machen 
wollte;  den  2.  an  den  «aglischen  Minister  William  Pitt,  den  3.  an  seinen 
Sekretär  Sheldon.  Alle  3  waren  in  einem  Umschlag  an  den  Maire  von 
Calais  gerichtet  und  als  gerade  der  Ballon  über  die  Stadt  dahinschwebte, 
ließ  Blanchard  das  Päckchen  auf  einen  freien  Platz  herunterfallen,  wo  es 
gefunden  und  richtig  bestellt  wurde.  Die  beiden  Luflsciüifer  wogen  zu* 
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sammeo  250  Pfund.  Im  übrigen  wäre  wolil  inom  der  beiden  das  Ende 
eines  Ikarus  beschieden  gewe:?en,  da  eine  Mejigo  kleiner  und  großer  Fahr- 
zeuge eine  Stundo  vor  der  Auffahrt  voran^sresefrolt  war.  tpils  aus  Neti^rierde, 
Icils  um  schtK'll  zur  Hnnd  zu  s-pin,  wenn  die  LurUahrt  zu  einer  Scolahrl 
werden  •sollte.  Die  Kugländer  iiallen  mehr  als  100.000^'  auf  Blandiard  ge- 
wettet, wovon  ihm  mehr  als  30000  zufielen. 

Au»  11.  Januar  hielten  Blanchard  und  Jefferies  ihren  Einzug  iii  Paris 
unter  unbeschreiblichem  Beifall  der  Bevölkerung.  Die  beiden  Helden  durften 
kaum  wagen,  sich  öffentlidi  sehen  zu  lassen,  aus  Furcht,  von  det  begeisterten 
Menge  erdrückt  zu  werden.  Der  König  empfing  sie  ungemein  gnädig.  Die 
Königin  belohnte  Blanchard  auf  eine  ganz  besondere  Art.  Sie  war  eben  im 
Spide  begriffen,  als  die  Nachricht  von  der  glfioklichen  Landung  in  Calais 
eintraf.  .«Hier  ist  eine  Summe',  sagte  sie,  «mit  der  ich  Hir  niaiiehard 
spielen  werde  >.  Sie  gewann  und  befahl  hernaeh,  das  ganze  Geld  in  einem 
Säckchen  für  den  ki^ihnen  I.uftsehifTer  zu  reservieren. 

Blanchard  war  mit  si'iner  plänzend  dureli;:efiiliileii  Luftfahrt  l'ilatr«' 
de  Hüzier  zuvdrgekouimen,  der  von  der  fraiizüsisclien  liegieruug  den  sjie- 
ziellen  Auftrag  erhalten  hatte,  -meinen  Versuch  über  das  Meer  zu  machen >. 
Bei  seiner  Abreise  von  Paris  gab  ihm  der  Minister  Cuk>nne  einen  versiegelten 
Brief  mit  der  Weisung,  denselben  nidit  eher  zu  erbrechen,  als  bis  er  den 
englischen  Boden  erreicht  hätte.  Die  Abfahrt  sollte  von  Boutogne  aus 
erfolgen.  Dorthin  strömte  nun  auch  eine  ungeheure  Menge  von  Fremden 
zusammen,  sodaß  alle  Quartiere  fiberfullt  waren.  Da  aber  am  Ballon  noch 
verschiedene  Verbesserungen  anzubringen  waren,  so  konnte  erst  der  30.  Januar 
als  Auflahrtstag  deOnitiv  festgesetzt  werden.  Calonne  forderte  nun  den 
Brief  wieder  zurück  und  machte  Pilatrc  mit  dem  Inhalt  demselben  bekannt, 
daß  er  vom  König  mit  d(  m  Michaels-Orden  und  einem  .lalire-gohalt  von 
HOOO  Iis  bedacht  worden  wäre,  wenn  er  die  HeiKc  sofort  irnl  Krfolg  durch- 
geführt hätte.  Aber  aucli  am  30.  .'anuai  wurilo  es  niclits  mit  der  Liiflroi«e. 
Kr.st  am  12.  Mar/,  ^tellle  de  Bo/i»  i  zu  Üoulugnc  einen  neuen  (').)  Vei  >nch 
an,  der  gleichfalls  scheiterte.  Da  am  Morgen  Ost-Süd-Üstwind  welile,  so 
traf  Pilatre  Anstalt  zur  Abreise.  Allein  nach  Sonnenaufgang  trat  Nordwind 
ein.  Pilatre  ließ  nun  eine  kleine  MontgoHiere  steigen,  um  zu  sehen,  ob 
der  Wind  in  den  oberen  Regionen  günstiger  sei.  Der  Ball  wurde  7  Stunden 
lang  h^umgelrieben  und  fiel  endlich  6  Meilen  von  der  französisdien  Küste 
nieder,  wo  ihn  ein  Fischer  vom  Untergang  rettete. 

Mehrere  Wochen  verstrichen  wieder,  ehe  Pilatre  einen  neuen  Versuch 
wagte.  Am  18.  April  waren  Wind  und  Wetter  außerordentlich  günstig. 
Man  verwendete  die  ganze  Naciit  mit  der  Füllung  des  Ballons.  Am  Morgen 
kündigten  Kanonenschüsse  an,  daß  heute  mit  der  Auffahrt  Krnst  gemacht 
werde.  I'ilatrc  de  Hozier  mil  sein  Reglciter  Bomain  hatten  bereits  die 
(iiitiiiel  bestiegen,  und  fast  alle  Stricke  waren  sehon  gelöst,  als  der  Sladt- 
iiauplmunn  mit  mehreren  Seeoffizieren  herbeieilte,  um  die  Abfuhrt  durch 
sein  Machtwort  zu  verhiiiderü,  da  der  Wind  sich  plülzlich  gedreht  hätte, 
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uDd  alle  Aoseichen  eines  baldigen  Sturmes  wahrzunehmen  seien.  Unler 
diesen  Umständen  wSre  es  frevelhaft,  die  Erlaubnis  zu  einem  toHliübnen 
Unternehmen  zq  geben,  dessen  Ausgang  nicht  zweifelhaft  sein  könnte.  Es 
dauerte  auch  nicht  lange,  so  erhob  sieh  ein  Slurm  mit  Blitz  und  Donner, 
so  daß  man  mit  Mülie  den  Ballon  dort  unterbringen  konnte,  wo  er  bereits 
seit  4  Monaten  festgrlpjren  war 

Endlich  am  1').  .luni  kam  die  LuHreise  zur  Ausführung,  endigte  aber 
mit  dem  tragischen  Tode  der  beiden  I^uftschiirer.  Einem  Privatbrid  aus 
Boulogne,  den  15.  luni.  1 1  Uhr  morgens,  entnehmen  wir  folgende  Einzel- 
heilen. «Heule  früh  um  5  ühr*,  so  heißt  es,  «wurden  wir  durch  einen 
Tambour  aufgeweckt,  welcher  den  Bewohnern  verkündigte,  daß  Pilalre  de 
Rozier  und  sein  Freund  Romain  sich  anschickten,  nach  England  hinüber- 
zufliegen. Ich  eilte  nun  an  das  Meeresofer,  wo  man  den  Luftball  zurecht 
machte.  Alle  anwesenden  Seeleute  vsnilcherten,  der  Wind  sei  günstig. 
Man  ließ  nach  5  Uhr  einen  kleinen  Ballon  fliegen,  d»  aber  die  Richtung 
nach  Amiens,  also  landeinwärts  einschlug,  was  mithin  kerne  günstige  Vor- 
bedeutung war.  Um  •'27  Uhr  ließ  mnn  einen  zweiten  fliegen,  der  glücklich 
England  zuflog  und  sieh  bald  aus  dem  iJesichte  verlor.  Nun  faßten  die 
beiden  UuftpehifTer  wieder  Mut.  Um  '/-jS  Uhr  wurden  die  letzten  Striekc 
gelöst,  und  der  Ballon  stieg  schnell  in  <li(>  Hithe,  be^jleitet  von  den  Wimsehen 
einer  unermrßliciien  Ment^e  von  Zuschauern,  welelie  um  7  I  hr  rnorpens 
durch  das  Zeieheii  von  'A  Kanonenschüssen  herbeigelockt  worden  waren. 
Der  LuIXball  stand  etwa  800'  hoch,  als  er  zu  schwanken  anfmg  und  land- 
einwärts getrieben  wurde.  Nach  einer  halben  Stande  bekam  er  einen  Riß 
und  fing  plötzlich  zu  sinken  an.  M.  de  Maison-Forte,  ein  junger  Ingenieuiv 
OEfizier,  der  zu  Pferde  war,  jagte  dem  Orte  zu,  wo  der  Ballon  niederfiel 
und  kam  8  Minuten  später,  als  er  die  Erde  berührt  hatte.  Er  fand  einen 
Bauern,  der  Romain  bei  der  Hand  hielt.  Romain  lag  in  den  letzten  Zügen, 
während  Pilatrc  bereits  tot  war.  Die  Körper  der  beiden  Unglüc  klichen 
waren  bis  zur  ünkennllichkeit  verstümmelt.  Romain  war  das  Rückgrat  ge- 
brochen nnd  -/eif;:te  am  Kopfe  eine  tiefe  Wunde  bis  ?:ur  glanduia  pinealis. 
Pilatre  hatte  die  meisten  Rippen  nnd  einen  Vnl\  irebrochen.» 

Einern  anderen  Ueriihl  enliielimcn  wir  tV»lgeiides:  «Was  dem  Herrn 
Pijjttre  de  llozier  nunmehr  leider  widerluhreii  ist,  wird  holleullicii  den  Herren 
Luftschwärnieru  zum  warnenden  Beispiel  dienen.  Am  6.  Juni  traf  l'ilatre 
nach  sechswöchigem  Aufenthalt  in  England  in  Boulogne  wieder  ein.  Kaum 
angekommen,  ven^rach  ^  seine  so  oft  schon  versdioboie  Luftreise  zur 
Ausfahrung  zu  bringen.  Natäriich  mußte  er  die  Winde  zu  Rate  ziehen, 
und  diese  waren  noch  immer  widrig.  Am  14,  endlidi  gestalteten  sie  sich 
günstiger.  Den  ganzen  Tag  und  die  daraulTolgende  Nacht  wurde  gearbeitet, 
und  am  15.  um  7  Uhr  morgens  stand  alles  in  Rereitsehaft.  Da  nun  der 
Wind  noch  immer  günstig  war,  so  bestiegen  Pilalre  und  Romain  ihr  Luft- 
schifl"  um  7  Uhr  5  Minnlen.  Majesfäliseh  schwangen  sie  sieh  in  die  f.tift. 
erreichten  das  ofTene  Meer  gar  bald,  und  jedermann  glaubte,  sie  wären  in 


Digitized  by  Google 


128  «44« 


Sicherheit.  Allein  sclion  nach  einigen  Minuten  drehtr  sich  <lpr  Wind  Der 
Hallon  wurde  eine  Weile  hin-  iinri  her^rschlrndert  und  nahm  zulel/.t  die 
Richtung  nach  Calais.  F^lotzlich  sah  man  einen  dicken  Rauch  au.s  denist  ilu  is 
hervorquellen.  Die  biejinl  ai»'  Luft  hatte  den  Lnfthall  angeprifien.  s<id;ill  vr 
Risse  bekam  und  zu  brennen  anfing.  In  einem  Augenblick  stüi/len  beide 
rnglückliche  aus  einer  Höhe  von  200  Klalter  herab.  Alles  eilte  ihnen  ent- 
gegen und  einige  langten  fast  im  gleichen  Augenblick  an«  wo  die  Luftschifler 
den  Boden  berührten.  Aber  diese  waren  bereits  tot,  und  ihre  Glieder  fast 
überall  zerschmettert.  Herr  Pilatre  hinterläßt  2  Schwestern  und  eine  un* 
tröstliche  Braut,  Herr  Romain  eine  Witwe  mit  3  unversorgten  Kindern.» 

Das  Schidcsal  Pilatre.s  rief  in  Paris  große  Teilnahme  hervor.  Kr  war 
der  erste,  der  am  15.  Oktober  178$  es  wagte,  mit  Marquis  d'Arlandes  eine 
freie  Luflreise  zu  machen,  fieboren  in  der  Franche-('onile,  erlernte  er 
zuerst  die  Apothekerkunst:  allein  da  (lieser  Heruf  ihn  nicld  befriedigte,  so 
entfloh  er  heimlich  nach  Paris  und  trat  da  an!  ciiif'n  yliüi/.i'ndeien  Schau- 
platz. Kr  hatte  sich  bereits  durch  öcine  physikalL-^clieii  luniitnisse  eine» 
Namen  gemacht,  als  Montgollier  mit  seiner  Krtindung  hervortrat.  Er  wollle 
Blanchard  den  Ruhm  streitig  machen,  der  einzige  zu  »ein,  welcher  die  Lufl- 
leise  über  das  Meer  wagte.  Wfihrend  er  sich  in  Boulogne  widriger  Winde 
halber  mehrere  Monate  aufhalten  mußte,  wurde  er  mit  einer  Jungen  Eng* 
lünderin  bekannt  und  verlobte  sich  mit  derselben.  M.  de  Maison-Forle, 
welcher  sich  zuerst  bei  den  Verungiackten  einfand,  widersprach  ausdrücklich 
dei  Meinung  und  dem  Vorgeben,  als  sei  ein  entstandener  Brand  die  Ursache 
des  Unglücks  gewesen.  Vielmehr  habe  er  deutlich  die  beträchtliclu'  ÖlTiuinjr 
bemerkt,  die  der  Ballon  oben  bekommen  hatte,  wodurch  die  brennbare  Luit 
sich  verlieren  imd  dir«  Maschine  ?ftir/en  mn(?!e.  Dpr  ><  hrffkliche  Zustan«! 
der  riijiliicklichcn  rührte  vom  schnellen  Stur/,  und  'li  in  >cli\vtM-(Mi  F'all  her. 
da  der  Boden  hart  und  fel.sig  war.  Herr  Maisi*n-I'(»rle  hatte  Herrn  Romain 
200  Loui.sdor  angeboten,  wenn  er  ihm  seinen  VhiV/.  bei  dieser  Reise  ein- 
räumen wollle.  Romain  aber  schlug  zu  seinem  Verderben  das  vorteilhafle 
Anerbieten  standhalt  aus.  Pilatre  hinterliefi  eine  Schuldenlast  von  mehr 
denn  800000  frs.  Übrigens  kannte  er  den  schlechten  Zustand  seines  Ballons 
und  war  sich  wohl  bewußt,  daß  er  einer  augenscheinlichen  Gefahr  entgegen* 
g^en  werde.  Auch  hatte  er  nicht  allein  sein  Testament  gemacht,  sondern 
dem  iMar(iui8  de  Maison-Forte  einen  Brief  mit  der  Bitte  übergeben,  denselben 
dem  Minister  zu  üben«  ii  hon,  wenn  er  sein  Leben  lassen  sollte.  Der  Marquis 
erfüllte  gewissenhaft  den  Auflrag,  und  man  erfuhr  nun,  daß  Pilatre  in  diesem 
Briefe  seine  Mutter  und  Schwestern  dem  Minister  anemi)fahl  und  für  sie 
um  die  (itiade  des  KTmi^rs  flehte.  ■ —  Merkwiirdi«!'  ist,  dafi  die  Taschenuluva 
der  beiden  Verun«,diiLkten  niclit  im  geringsten  bcsciiadigl  waren  und  die 
Todesstunde  genau  anzeigten.  (Fort.>s.  luit-t.) 
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Aeronautisehe  Wettbewerbe. 

Ausschreibungen. 
Oberrheinischer  Verein  für  Lufteohiffabrt 

Einladung 

m  einam  BallOD-WottflleRcn  offen  für  alle  Mitglieder  des 
Deutschen  Luftschifferverbandes. 

r  r  O  o;  !■  ;i  III  in  : 

1.  Das  VVeltUiegeu  findet  am  lü.  iMai  1907,  nachmillags  3  Uhr,  von 
der  Gasanstalt  Luzenberg  bei  Mannheim  aus  statt;  es  bezweckt  eine 
Vorübung  fOr  Ballonführer  des  Deutschen  Luftschiffenrerbandes  fär  das 
internationale  Wettfliegen  in  DQsseldorf  am  0.  Joni  1907  und  för  das  inter- 
nationale Gordon-Bennett-Fliegen  in  St.  Louis  U.  S.  A.  am  19.  Oktober  1907. 

2.  Weitfahrt.  Ohne  Zwisehenlandong  fOr  Ballons,  welche  dem  Deutschen 
Lufts(  hifTerverband  oder  dessen  Mitgliedern  angehören.  Zugelassen  werden 
alle  Baiions,  die  den  Satzungen  und  dem  Keglement  der  F.  A.  I.  entsprechöi 
von  ooo  (  i>m  ab  aufwärts.  Handicap  findet  nicht  statt,  wie  beim  Gordon» 
Bennelt-Fliep:on. 

3.  Einsatz  für  jeden  Ballon  Mk.  100. — ,  ganj^  Rpugeld, 

4.  Nennungen  bis  15.  April  1907,  12  Uhr  mitta^js,  an  die  Geschäfts- 
stelle des  0.  V.  f.  L.,  SchilTleutsiarlt  n  1 1  in  Sfraßburg  i.  Eis. 

Nennungen,  Tür  die  dei  Eiiisul/  biä  zum  Neitnungsschluß  nicht  bezahlt 
ist,  sind  ungültig.  Nachnennungen  mit  doppeltem  Einsatz  zulassig  bis  10.  Mai. 
Ö.  Pre ise.4Ehrenpreisebestehendau8hervorragend6nKunstgegenständen. 

6.  ungunstigem  Wetter  treten  den  Umstanden  gemäß  Änderungen 
im  Programm  nach  Art.  126  des  Reglements  der  F.  A.  1.  ein. 

7.  Für  Unterbringung  in  Mannheim  sorgt  auf  Wunsdi  der  Mannheimer 
Verkdirsverein  ?u  angemessenen  Preisen. 


B»'<"k«'r 
Knegsgehchtsrat,  ächatk- 
nitister  im  O.  V.  f.  L. 


<i^rHrd 
Dr.  pbil.,  Von.  d.  JournaJjiitea« 


n.  SchriftxtelltnrrrbandM 

.Manithfini, 

Mo»Mi«'b(H'k 


IIIMobruiidt 

lUupUiianu,  Mitgliitl  U.  äpurU»- 
koiMiiSüoa  d.  D.  L.  Ä'. 


Krallt 

ilolVal,  llürjjtrmi'islpr  von 
Ludwjgghtfen. 


Migor  u.  Ituil.-Koiiutr.  i.  Kail. 
Fiill-Artl.-Kgt.  Nr.  14,  Milsüetf 
iL  Sport«kumiiü8.  d.  U.  L.  V. 


Dirpktor  d.  Si;)iUischcn  (ias-  u. 
Wwwcfwerke  in  Jlrnnheim. 


(}eh.  KoiniinTz.  u.  (i4-ii.-K*»iisal, 
Vors  i  t  z<>n  Je  r  cl .  Sekt.  Maunheiu- 
Ludu  iKHliafen  d.  O.  V.  f.  L. 

1.  Roechllnir 

KommenienraL 


BiMvr 

Bürg^mcistcr  in  SUnniirim. 


Rejr.-AN^issor  «.  1».,  LS  luirtf. 
•i.  Sakl.  MuDuL.-Luitwigsk. 
d.0.?,f.L, 


StoHMTR 

lir.  pbil. 


V.  Wiiitorfcld 
Ubcrsta.Komni.  d.2.  ßad.  Ureu.- 
Rgt  Kmis.  Wilh.  L  X'r.  HO. 


illvstr.  Aerookat.  Miltell.  XI.  Jftbrg. 
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A  u.^lühr  Ii  nj^s- Bestimmungen. 

1.  Bullonmateria!  mit  InvtMilariiun.^-Vci/cicluiis  muli  .spälostciis  \>\> 
Iii.  Mai  in  dei  lia»aiislult  Luzenbeig  bei  .Mariiiiiciin  eiiilrelTen,  woselbst  tias- 
selbe  geprüft  und  in  einem  verscliließbaren  Raum  aufbewahrt  wird. 

2.  Jeder  Baiion  maß  mindestens  mit  einem  Barometer,  einem  Baro- 
graphen, einem  Gassehlauch  von  15  Meter  Länge  und  mit  einer  seinem 
Auftrieb  entsprechenden  Anzahl  BallastsScke  ausgerüstet  sein.  Das  spez. 
Gewicht  des  FuUgases  in  Luzenberg  ist  0,42.  Die  Gasrohre  haben  275  mm 
lichten  Durchmesser. 

8.  Vorschriftsmäßige  Bordbücher  werden  den  Ballonführern  am  Start 
ausgehändigt. 

1.  Die  allgemeine  Wetterlage  wird  vor  dem  Abflug  bekannt  ^re^el»« u. 
5.  Die  Roihe  am  Start  wird  am  17,  Mai,  ö  Uhr  abends,  im  i*ark-Hotel 
in  Maiinhcmi  (liir<  h  da.s  Ln.^  heHümiiit, 
ü.  Da**  üas  wird  Irei  gilieiert. 

7.  Kostenentschädigung  für  den  Rücktransport  auf  der  Eisenbahn  er- 
folgt gemäß  Art.  56  Nr.  1  u.  2  des  Reglements  F.  A.  I. 

8.  Landungstelegramme  sind  zu  richten  an  „Ausstellung  Mannheim". 

Die  Sportskommissare: 
Becker  Otto  Boekrinirpr.  lOdnNeltiiildt 

Kriessgetichtsr.,  8cliAt2iiieit(«r  Dr.  i>hil.,  AB»i8tcBt  d.  metMiul. 

d.  0.  V.  f.  L.  Laudeisdienst««  v.  EU.-Lothr. 

V.  Wa]il«>ii>JHrtni-ss  . 

JliÜur  i.  ^  Itad.  Orpnadier-Ugt. 
Kiiier  Wilhelm  1.  Xr.  110. 

Die  Starter: 

Hans  <  It-iniii  Angiut  IlotThlioir  WisMiiaiin 

JJr.  pbil.,  i>(rektur  U.  ZeUstoff-  Kommerziell nt.  Leutnant  i.  Niedccsicha.  FuK- 

FArik  WtldbotMairahMin.  Art].«Bgt  Nr.  10. 

Preis^Verteilung. 

1.  Die  Landungsorte  sind  im  Bordbuch  amtlich  zu  bescheinigen. 

2.  Bordbücher  (Art.  139)  und  alle  sonstigen  Dokumente  sind  12  Stunden 
nach  endtjiilliger  Landung  dem  Organisation.s-Komitee,  unter  Adres.se  der 
Geschüftsstelie  des  0.  V.  f.  L.  in  ätraUburg  im  Elsaß,  eingeschrieben  einzu- 
senden. 

H.  PUwaige  [Strciti-ikcitcD  enlsclieidet  endgültig  die  Spui Lskommissiou 
des  Deutschen  Lurtschitlei -Verbandes. 

Die  Jury: 

HlUftbrandt  Helehers  Hoeilf1»Mk 

Uati|i1matiii,  Mit(;l.  d.  S|iorts-  KOMoL  i  n.  Ititl.-Koium.  i.  Ba*'- 

Kuiujiussiou  (1.  I>.  L,  V.  l  uli-Artl.-Uc^.  Nr.  14,  )lit«l- 

d.  BportskouuiU9B(on  d.  D.  L.  V. 


Niederrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

Be^liiniiiiiiiifeii  nir  die  Itiillon-Wettriilirten  am  S.  und  !).  Jnnl  \Wt  «b  hUmtkiosL 
1.    ö.  Juni.  —  Ballon-Verfolgung  durch  Autos. 

OiTen  für  den  Deutsehen  Luftschiffer-Verbuid,  den  Kaiserlichen  AutomobU-Klob 
sowie  die  mit  diesem  im  Kartell-Verband  stehenden  Deatscben  Antomobil-KIabs. 
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Einsatz  für  Ballon  und  Auto  je  1(10  Mark,  ganz  Kcugeld. 

b)  FOllfas  wird  gratis  geliefert. 

c)  K   l  I  1  r  Itückfahrl  des  Ballonfahren  und  des  Materials  nach  DQssd* 

tiorf  werden  erslatlel. 

d)  Beginn  der  Füllung  1  Uhr.    Vurausbichtliche  AJifabrI  der  üalloo^i  und 
Automobile  3  Uhr  nachmittags. 

e)  Als  Sieger  gilt: 

Der  Haünn,  wenn  er  innprhalh  pirifr  In  i  der  Ahfalirt  festzn-ctzenden 
Zeil  nach  der  Landung  von  einem  der  verfulgenden  Aulo»  nicht  er» 
«ekdit  wird* 

Das  AntOt  das  als  erstes  innerhalb  dieser  festsusetxenden  Zeit  den 

I5nlIon  crrpirht. 

Die  iiestimmnng  der  Fahrtdauer  Tür  die  Ballons  erfolgt  den  Windverhältp 
nissen  entsprechend  bei  der  Abfahrt. 
()  Der  eisende  Teil  erhält  einen  Ehrenpreis  in  Silber, 
g)  Die  Fahrer  der  Ballons  nnd  der  Automobile  erhalten  ein  Erinnerungs- 

2.  d.  Juni.  —  Inf ernati.'onalc  Weit-  oder  Dauer-Fahrt. 

Offen  für  alle  Vereine  und  qualifizierten  Führer  der  Föderation  Aeronautique 
Internationale. 

a)  Einsatz  20()  Mark,  ganz'lteugeld. 

b)  Füllgas  wird  gratis  p:i'1i<'frMt 

c)  Beginn  der  Füllung  12  Lihr.  Voraussichtlicher  Beginn  der  Abfalirt  3  Uhr. 
Die  Ballons  folgen  einander  unmittelbar.  Die  Reihenfolge  der  Abfahrt 
entscheide!  da»  l.os. 

d)  Die  Spoilkninmissidn  ist  berechtigt,  he]  nriKiinsli^^r  Windrichtung  —  Süd- 
oder Südost-Wind  —  an  Stelle  der  Weitfahrt  oder  Dauerfahrt  eine  Ziel- 
fahrt treten  cu  lassen,  bei  der  die  Landung  müglichst  nahe  an  einem 
vorher  vom  Ballonfahrer  im  Einverstfindnis  mit  der  Sporlkuminission  zu 
l<rsttmtn»'ii(lfn  Orte  zu  orfnj^m  haf.  Die  Kntscheidung  hierüber  erfolgt 
eine  Slumie  vor  Beginn  der  Hallonfülluug. 

e)  Zugelassen  werden  alle  Ballons,  die  den  Statuten  nnd  Begleineuts  der 
F^d^ration  A^naQli<(ue  Internationale  entsprechen,  bis  8860  cbm.  Ein 
Handicap  findet  nicht  statt,  wie  bei  der  Gordon-Bennett'Fahrt. 

f)  l'rei<^r:  f  Ehrenpreise. 

Die  Ehrenpreise  sind  üemälde  erster  Düsseldorfer  Künstler,  von  Dirks, 
Essfeld,  Marx,  Pohle  etc. 

g)  Alle  Teilnehmer  an  der  internationalen  Wettfahrt  erhalten  ein  Erinnemngs- 
xeichen, 

A ! I ft m e i n e  15 e s t i m  i n  u  n n , 

1.  Beide  Wettbewerbe  erfolgen  nach  den  Statuten  und  Hegleineulü  der  Federalion 
A6ronantique  internationate. 

5,  Anmeldung  cur  Fahrt  und  S^hlung  des  Einsatzes  muß  bis  zum  1.  April  ltH)7 
an  den  ?<  liat/mristf  r  Niederiheinis«  hcn  Vereins  für  T.nftsi  tiilTahrt.  Herrn  UugO 
Eckert.  Karnien-lJ..  eifnl(rt  sein,    Schktf^  der  Nennungen  am  1.  April  liMJT. 

3.  Das  gesainte  Ballonmaterial  für  beide  Wettbewerbe  muß  am  7.  Juni  in  Dftsnel- 
dotf  eingetroffen  sein,  zu  jedem  Ballon  100  SandsAcke  und  ein  Füllplan.  Adresse: 
7.  Kompagnie  Niederrheinischen  Ftisilier-Hegimenls  Nr.  H9  in  DQsseldorf.  Für  Unter« 
bxtngung  des  Materials  wird  Sorge  gelragen. 

i.  Bei  ganz  besonders  ungünstigem  Wetter  ist  eine  Verschiebung  auf  den 
Ifii.  and  16.  Joni  anUlssig. 

6.  Betreib  Ermäßigung  des  Personen-  and  Güter-Tarifs  innerhalb  Deutschlands 
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sind  Verhandlungen  einfeicilet.  desgleichen  TOr  zollfreie  Einfahrung  des  Ballon- 
roateri'ah. 

Die  S  p  o  r  I  k  0  III  m  i  s  -  a  r  e  : 
V.  Abcreroii.  Huu|)iinann,  Düsseldurf ;  Dr.  liaialcr,  Oberlehrer,  Ksscn  (Kuhrj; 

0.  Erbslöfa,  FabrikanU  Elberfeld. 

Berliner  Verein  fOr  Luftschiffahrt. 

PrrlsantiMtlireiben  Ar  ela««  Wettbewirb  In  der  Bnllonphofet Krophle. 

Viransfaltit  vom  Borliner  Verein  (Ör  LuflscbiffSnbrt.  Olfen  nur  Ittr  Mitglieder 
des  deutschen  LuflschifTerverbandcs. 

Preise; 

A.  Verwendung  einer  Goerz - Anechtttz- Klapp-Camera  and  Qoerz- 
Doppel-Anasl igmat  Bedingung;. 

1.  Preis:  .Medaille  in  (iold  Tür  die  beste  Serie Ballonaufnahmen,  mindestens 

3ü  Bilder  eniliallend. 

2.  Preis:  Medaille  in  tiuld  für  die  l>i\ste  Landschaftsanfhahnno  vuin  Ballon. 

H.  Preis:  Medaille  in  Silber  fOr  die  beste  Wolkenaufnahme  vom  Ballon. 

4.  Preis:  Medaille  in  Silber  für  die  ?:weitbeste  Serie  Dallonaofnabmen, 

mindr>ten<  HO  niUter  enthaltend. 
ö.  Preis:  Medaille  in Siil)i>riür(lie zweitbeste Lundi^ehaltsaufnaluuc  vuiu  Ballon. 
0.  Preis:  Medaille  in  Silber  ffir  das  beste  Landuogsbild  eines  Ballons. 
7.  Preis:  Medaille  in  Silber  fttr  das  beste  .'\bfahrtsbild  eines  Ballons. 

H.  Yerwendiinjr  eines  Goer;«:  -  Doppel  -  Anastigmaten,  ganz  gleich 
weteiier  Serie  aa  beliebiger  Camera  Bedingung. 

I.  Preis:  Medaille  in  Gold  fOr  die  beste  Landscbaftsauihahme  vom  Ballon. 
2.  Preis:  Medaille  [in  Silber  für  die  zweitbeste  Landschaflsaufnahmo  vom 

Ballon. 

Der  Zweck  det>  Preisausschreibens»  ist  die  Hebung  und  Förderung  der  sportlichen 
Ballonpliutu^iraphie  und  die  Propaganda  für  die  Bestrebungen  der  deutschen  Lttftschiffer- 
Vereine. 

Bedingungen  dos  Preisausschreibens: 

I.  Nur  Mitglieder  des  LuftrschifTerverbandes  können  sich  an  dem  Wettbewerb  be- 
teiligen iiiil  Pboliigrapbien,  welche  in  der  Zeit  vom  1.  April  15)07  bis  31.  Dezember  iyü7 
aufgenommen  sind. 

2.  Das  Preisausschreiben  ist  anonym.  Die  Bilder  mQssen  auf  der  Röckseite  ein 
Kennwort  tra;ren  und  dürfen  den  Namen  de.s  Kins<>nflfTs  nicht  erkennen  fassen.  Der 
Sendung  ist  ein  versclüussener  limsehlag  beizulegen,  der  außen  dasselbe  Kennwort  tragen 
und  im  Innern  folgende  Angaben  enthalten  muft: 

si)  Name  und  genaue  Adresse  des  Einsenders, 
b)  Angabe  des  Datums  der  Aufnahme 
(7  Angabe  der  Nummer  des  Apparates  und  des  Objektives, 
d)  Bezeichnung  des  betreffenden  Motives,  der  Aafnahmeverhflltniase  und 
der  Ballonhühe. 

.'!  Die  Finsendting  der  Bilder  und  Negative  h.'w.  Films  mit  diu  <Ia/,u(;eViijri<ren 
liinschlägen  hat  in  der  Zeil  vom  I — 7.  .lanuar  ll'U8  zu  erloigen.  i>|»ater  eingebende 
Bilder  sind  vom  Preisbewerb  ausgesehlossen.  Die  Einsendung  hat  in  eingeschriebener 
Sendung  zu  erfolgen  an:  Hauptmann  Hildebrandl,  Charlottenburg,  Kirchstrafio  S. 

i.  Der  Verein  behält  sich  das  nach  den  Satzungen  ihm  zustehende  Verfügungs- 
rcclil  über  dir  r?ilti«  r  vor,  insbesondere  die  uneingeschränkte  VeröfTentlicliung  der  preis- 
gekrönten Bilder  und  diu  Ausstellung  aller  Photographien.  Die  prämiierten  Platten  bleiben 
Eigentum  des  Berliner  Vereins  für  LuftschifTahrt.  Die  Einsender  werden  deshalb  ge- 
beten,  sich  för  ihre  Zwecke  Duplikat-Negative  zurCIckzubehatten. 
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vom 
Berliner  Verein, 


5.  Dos  Format  der  Bilder  ist  beliebig,  Vergiül>eruiigen  Miid  zulässig.  Die  Anzahl 
der  Bilder  ist  unbescfarfinkt,  doch  kann  jede«  Bild  sich  nur  um  einen  Preis  bewerben. 
Die  Bilder  k "mnrn  aufgezogen,  dürfen  aber  nicht  gerahmt  »ein.  Die  Serienbilder  können 
aacii  als  Diapositive  eingesandt  werden. 

6.  Dan  Preisgericht  iiabcn  übernommen: 

Hildebrandt,  Hauptmann 
Dr.  Miethe,  Geheimer  Regierungsrat 
Osclimnnn,  M.njnr  im  Kgl.  Preußischen 

Kriegsmmisterium 
Zimmermann,  Leutnant,  vom  Kölner  KInb, 
Max  Michel.  D«;ntist.  vom  Fränkischen  Verein. 

7.  Gegen  die  F.ntsclicidung  des  PreisKerichl«'.-  jiibt  es  keine  Heiufun^.  Die  Pn-is- 
anerkeonung  und  Aushändigung  der  Medaillen  erfolgt  unmittelbar  nach  Schluß  des  Wett- 
bewerbes. 

Der  Ausschuß  für  den  Wettbewerb. 

Professor  Rusley.  Christmann,  Hildebrandt, 

Geheimer  Regierungsrai  Direktor  der  Optischen  Anstalt  Hauptmann. 

Vorsitzender.  C.  P.  Goerz  Aktiengesellschaft. 

Professor  Dr.  Hiethe, 

Geheinit  r  R.  srjerungsral, 
Direktor  des  Photo-otiemischen  l  .abot  aiririums  der  Technischen  Hochschule  zu 

Chariottenburg. 

Die  Ausschnfimitglieder  erteilen  ebenfalls  Auskunft,  wie  die  Mitgliedschaft  in  einem 
der  genannten  Vereine  so  erwerben  ist,  resp.  nehmen  Meldungen  an. 


Wettfllegren  Ten  CHdtfllegem  Paris  1907.  DieSection  d' Aviation  des  Aöronautique  Club 

de  France  schreib!  unter  ihren  Mitgliedern  ein  Wettiiiegen  mit  Gleilfliegern  aus,  das  bis 
30.  Septemhfi  1W7  offen  ist  Ks  werden  Medaillon  als  l'rri<:p  ^jpcrbfri  Piis  Weltfliej^en 
bezweckt,  die  günstigste  Form  der  Tragfläche  zu  linden.  Die  Länge  des  Fluges,  am 
Boden  gemessen,  ergibt  die  Bewertung.  Die  Flüge  können  jederzeit  stattfinden,  jedoch 
vor  einem  Miti^iede  der  Jury.  Es  ist  durch  dieses  Mitglied,  wenn  mfiglieh,  folgendes 
festzustellen :  Richtung  nnd  StArke  des  Windes,  grOßle  lUihe  des  Fluges,  Neigungsvrinkel 
der  Flugbahn.   

WettlK'werb  von  Fliijriiiasdiinon-Modelieii  Paris  19l»7.  Die  gleiche Soktinn  vpranf«taUet 
für  ihre  Mitglieder  einen  Wettbewerb  von  Flugmaschinen-Modellen,  der  in  zwei  Kia.sscn  zum 
Austrag  gelangt.  1.  Flieger  mit  Molur,  2.  Flieger  ohne  Motor.  Die  Traglläche  muß 
mindestens  1  qm  groO  sein  und  der  Flieger  muß  2  kg  pro  Quadratmeter  tragen  können. 
Für  noch  kleinere  Apparate  kann  eine  besondere  Klasse  gebildet  werden.  Als  Fläche 
rechnet  die  Projektion  sämtlicher  Flächen  des  .\pparates  auf  die  horizontale  Ebene. 
Als  Preise  werden  Medaillen  gegeben.  Als  besonderen  Preis  für  tien  besten  Flieger  gibt 
G.  Voisin  die  kostenfreie  AusÄlhrung  des  Fliegers  in  natOrlicher  Größe  in  seiner  Werk- 
statt (ohne  Motor).  Die  Prüfungen  finden  im  Juni  1W7  an  eiiu  in  noch  zu  bt  sliminenden 
Ortf  stall.  Die  Eigentümer  der  Flieger  hahcn  sit-  selbst  abzulasse  n,  dif^  Art  und  Weise 
des  Ablassens  bleibt  ihnen  freigestellt.  JeUe-s  Modell  darf  drei  Flüge  ausführen.  Mel- 
dungen sind  bis  zum  20.  Mai  unter  Beifügung  einer  Seitenansicht  des  Modells  an  den 
AAronautiqne  Club  de  France  au  richten.  Einsatz  2  Francs,  1  Francs  Reugeld.  Jury: 
Archdeacon,  Ferber,  Voisin. 


Prelsantischreiben.  Die  Pariser  Akademie  der  Wissenschaften  hat  in  ihrer  öffent- 
lichen Jahfessitzung  am  17.  Detember  1906  n.  a.  folgende  auch  für  die  Aeronautik 
widitige  Preisanfgabe  gestellt:  Prix  Vaitlant:  Perfectionner,  en  un  point  important. 
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1  application  des  principes  de  la  dyaamtque  des  lluides  ii  la  Ihiorie  de  rhölice.  Der 
Pre»  betritt  4000  Francs.  Schlußtermin  ist  der  ftl.  Dezember  1908. 

Wdli're  Preis«*  de»»  AtTu-Cluli  du  Siid-Out'üt  liN)7.  Preis  .Mayeiine.  3Ü0  Francs, 
gegeben  vom  Vicomte  Jean  de  Uontoton,  dem  Fährer  des  Clubs,  welcher  als  erster  im 
Jahre  1907  von  Bordeaux  aas  im  Departement  Mayenne  landet.  Zwisehenlandung  nirht 

gestattet 

Preis  llaules-Pyren^us.  200  Francs  gegeben  von  C.  F.  liaudry.  Die  gleiclitn 
Bedingungen  wie  vorher.  Landnag  im  Departement  Hautes  Pyr^n^. 

Preis  Gers.   200  FrancSt  {gegeben  von  C.  F.  Baudry.  Landung  im  Departement 

Gers 

PriMH  Itaute-V ienne.  200  Francs,  gegelien  von  C.  F.  Baudr)*.  Landung  im 
Deparlemenl  Haule-Vienne. 

P re i  s  A r i i ge.  100  Francs,  gegeben  von  Paul  Bmstier.  Landung  im  Departement 
Arit-^<\   Krfolgt  die  Landung  in  der  Gemeinde  Mirepoix,  so  erhobt  sich  der  Preis  auf 

ÖÜO  Francs. 

Preis  Gorrezc.  lOU  Francs,  gegeben  vom  Vicoinlc  llh.  de  l..irac,  der  im  Jahre 
1906  den  von  Bandry  gestifteten  Preis  Tür  eine  Landung  im  Departement  Corrtoo  gewann. 
Landung  im  DcparlciiK  nt  t'.orreze. 

Weltfalirtcn  dor  «Pelite  Gironde>.  Landungen  möj'lichst  nahe  den  Släiilen: 
Sainleü,  Angouleme,  P«-rigueux,  Agen  und  Munt*de*Marson.  Abfahrt  von  Bordeaux. 
Keine  Zwischenlandung.   Offen  filr  Führer  des  Clubs. 

Mindestens  3  Preise  i Ehrenpreise)  fllr  jede  Stadt,  gegeben  von  der  "Pütile  Gironr:Io>. 
Uie  Enlfcrnun;'pn  der  Lanfltnius-nrtf  rrrhnfii  vt^m  Itatti.ui'-c  di  r  betr.  Sladt  ans.  Km  be- 
sonderer Preis  i,.Statoscopj  dem  Führer,  der  von  den  i:icgern  ain  nächsten  dein  Ualbause 
einer  der  Stftdte  gelandet  ist. 

Preise  fUr  Landungen  in  bestimmten  Gemeinden.  OiTen  tUr  Ftthrer  des 
Ai'i<)-(^lub  du  Sud-Ouest  und  des  Real  Aero-riub  de  Fspana.  Abfahrt  \  on  Bordeaux, 
luo  Francs  ^Kunstgegenstandi  jedem  Fülirer,  der  in  den  (Jemeinden  Saint-(»iron«>-de 
Blaye  (Gironde),  Aubie-Espessas  (Girondc),  Atur  <L)ordogne>,  Notrc-Dame  (DordcgDe).  Sainl- 
Saveur  (Dordogne),  Seganzac  (Charente)  landet  Keine  Zwtschenlandang. 

100  Francs  jedem  Führer,  weh  her  nach  mindestens  1  Std.  80  Min.  in  Roulliac 
(Gironde).  !.<''«>>rnnn  (GirondeV  Quinsac  (Girondr)  landrt     Kcinf  Zwisehenlandtm? 

100  Francs  dem  erütea  l'ührcr,  welcher  in  PaiUet,  Kions,  Lei>liac,  La  Ho(|uiilc, 
Vayres  oder  Mios  (Gironde),  Saint-Thomas  de  Cmne  (Charente),  in  einem  Kreise  von 
6  km  Radius  um  Chabelle  d^Arcachon  oder  im  Parc  Bordetais,  nahe  Bordeaux,  landet 
Keine  Zwischenlandung. 

100  Francs  dem  ersten  Führer,  welcher  nach  mindestens  1  Sld.  30  Min.  in 
Parempuyre  (Gironde)  landet. 

100  Francs  dem  ersten  FOlirer,  wwlcher  nach  mindestens  2  Stunden  in  Jarnac- 
Champasnp  /Ch.ircnle-Tnferieure^  Inndot 

Diese  l'i.  i-,..  die  mit  wenigen  Ausnahmen  nur  für  Führer  dos  Aero-Club  du 
Sttd-Ouest  bistiiiinii  sind,  scheinen  für  unsere  deutschen  FOhrer  wenig  Interesse  zu 
haben,  da  eine  Bewerbung  ihrerseits  aasgeschlossen  ist.  Sie  zeigen  uns  aber,  mit  welcher 
Enerjrie  und  welclien  Millehi  die  Franzosen  ihre  Vorlierrschafl  in  di  i  Aeronautik  zu  er- 
halten und  ans/ii'iehnen  versuchen.  Die  genannten  Preist«  d«'s  fran.  i.sischen  Klubs  haben 
einen  genannten  (Jeldwert  von  (WJÜO  Francs,  aulirrdem  sind  noch  18  Ehrenpreise 
vorhanden,  deren  Wert  nicht  angegeben  ist.  Die  Kilometerpreise,  sowie  etwaige  zweite 
etc.  Landungspreise,  Von  d  n  schu-dene  jedem  Führer.  d<  r  <  im'  iK  stiminte  Aufgabe 

Inst,  pegehen  werden,  sind  hitihci  nicht  niit^iez.lhU.  In  Ii<ulst  bland  existiert  unseres 
Wisaeiis  kein  derartiger  Preis,  der  nur  für  deutsche  Fülirer  otlen  ist.  Sollen  wir  Deutsche 
nicht  von  den  Franzosen  lernen  und  mit  allen  Mitteln  unsere  Führer  auf  die  großen  intei^ 
nationalen  Wettkfimpfe  vorbereiten?  Bei  den  meisten  Sportfahrten,  die  in  Deutschland 
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aufgeführt  werden,  s'uid  die  Fahrer  und  Führer,  uui  ciuen  Ausdruck  des  «Aeroplule» 
«ittttwendeD,  nur  «flanenrs  de  ratoiosph^re».  Bektimtnt«  Aufgaben,  die  eine  Weiterbildung 

den  Führers  bezwerkon  und  bewirken,  werden  dabei  nicht  gelöst.  Ob  es  nötig  ist,  den 
Anreiz  so  weit  7,u  treiben,  wie  os  der  AOro-C-lub  du  Sud  Oui  st  <retan  hat,  soll  bier  nicht 
untersucht  werden.  Eniptehlenswerl  wäre  es  aber,  wenn  alle  deutschen  Luftschiffer' 
vereine  jUhrtieh  etwa  folgende  Preise  vergeben  wOrden:  Ein  Preis  fttr  die  weiteste  Fabrl, 
ein  Preis  für  die  Fahrt  von  längster  Dauer,  ein  Freia  für  die  beste  Zielfahrt.  Diese 
Preise  sind  nur  für  Führer  «ifTen  Weiterhin:  Kin  Preis  für  die  größte  Anzahl  Ballon- 
kiloincter  in  einem  Jahr,  ein  Preis  für  die  größte  Anzahl  Ballonstundcn  in  einem  Jahr. 
Diese  letzteren  Preiae  sind  fflr  aUe  MitgHedar  ofl«t.  Eine  angenehme  Abwechselung 
können  sieb  auswärtige  Mitglieder  von  Loftscbifrervereinen,  besonders  solche,  welche 
auf  dem  platten  Lande  wohnen.  Hurrh  Stiftung  von  Landungspreisen  für  ihre  Hemeindc 
verscliaflen.  Ein  liesuch  im  Ballon  auf  dem  Lande  pflegt  immer  willkommen  zu  sein. 
Daß  durch  Preise  ein  vermehrtes  Interesse  für  das  Ballonfahren  eintreten  wird,  ist  ohne 
Zweifel.  Viel  wichtiger  aber,  als  dieses  bloße  Interesse,  ist  das  Vertiefen  der  Pflbrer, 
welche  sich  um  die  Preise  bewerben  wollen,  in  die  Probleme  der  Hallonftthrung,  in  in- 
slrumentellr  uritl  meteorologische  Aufgaben.  Pies  schafft  einen  dauernden  Nutzen,  der 
sich  auch  auf  anderen  Gebieten  der  LuftschifTabrt  hemerltbar  machen  wird.  Elias. 


.ioroHaullsebc  Ausstelliinu".  —  Gelegentlich  der  .lamcstown  Weltausstellung, 
welche  am  2<).  Apnl  l!M)7  in  Norfolk,  Virginion.  eröfTnet  wird,  ist  auch  eine  aeronautische 
Ausstellung  beabsichtigt,  die  Ballons,  LuftschilYe,  Flugmaschinen,  bzw.  Modelle  davon, 
sowie  deren  Znbehftr  umbsaen  soll.  Du  Aasstel]un|8got  kann  sollfrei  eingefllbrt  werden. 
Während  der  AnssteUnng  sollen  Wettbewerbe  j^er  Art  abgehalten  werden,  deren  Be- 
dingungen noch  ))ekannt  gegeben  wertlen 

Herr  Leopold  Leven,  Köln,  HohenzoUernring  M,  ist  zum  stellvertretenileii  Kum- 
missar  der  Jamestown-Weltausstellung  für  das  Deutsche  Reich,  Belgien 
und  Holland  ernannt. 

Herr  Leopold  Leven  hat  speziell  die  «sportliche»  Vertretung  der  drei  in  Frage 
kommenden  Länder  übernommen. 

Alle  Anfragen  sowie  Anmeldungen  in  allen  sportlichen  Zweigen  sind  an  die  oben 
bezeichnete  Adress«  su  richten. 

Aiissti^lluns^  in  Madrid  IlHIT.  In  Madrid  findet  vom  f.-1'.t.  Mai  1907  eine  vom 
Kgl.  Automobil-tvlob  und  der  lUdfaiirer-  und  Automobil-Vereinigung  veranstaltete  5>porl- 
ansstellnng  stall,  welche  auch  als  Gruppe  10.  Luftscbiffiihrt  enthalten  wird.  Der  Preis 

fii  I,  (.Quadratmeter  Ausstellungslläche  schwankt  in  dii  ser  Gruppe  zwisdien  20  und 
20  Pest'las  f  !f! — 20  Mark  i.  Anmeldungen  an  den  Sekretär  des  Organisatioriskoinilees  der 
1.  internationalen  Aussteilung  für  Automobile,  Fahrrader  und  Sport,  70,  Kuc  de  Aicalä, 
Madrid.  ^  E. 

Qordon-Bennett-WetHahrt  1907. 

Zu  der  Wettfahrt  haben  nunmehr  folgende  Vereine  bzw.  Verbünde  je  H  Ballons 
gemeldet: 

Aero-Club  de  France, 

Aero  Club  ot  the  United  Kingdom, 

Real  Aero  Club  de  Espaäa, 

Deutscher  L  u  f  t  r  1 1  i  fTe  r  -  Verband, 

Aero  Glub  of  Anserica. 
t>ie  englischen  und  spanischen  Führer  haben  wir  bereits  im  letzten  Heft  genannt, 
nunmehr  sind  auch  die  amerikanischen  Führer  bestimmt  Es  sind  dies  F.  S.  Lahm,  der 
angenblicklicbe  Inhaber  des  Preises,  J.  C.  Me.  Coy  n.  A.  R.  Hawley. 
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Die  MfUlung  Italiens  üu  der  Weltfahrl  isl  vcrspälcl  (11.  Febr.)  eingelaufen.  Des 
weiter«!!  hat  noch  der  öslerr.  Leutnant  QuoYka  gemeldet.  Da  Ösicrraich  ab»  InahN 

nicht  di>r  F.  A.  1.  beigetreten  ist.  so  wird  diese  Meldung,  ebenso  wie  die  italieniwhe, 

der  S|»orlkommi«'<inn  der  F.  A.  !  /ur  Knfsi  heidung  vor^ielegt  werden. 

Der  Aullaiirtpialz  im  Forest  l'ark  erscheinl  sehr  günslig.    Die  Anlage  ist  so  ge- 
troffen, daß  von  einem  4000000  KubikfuA*)  (113000  cbm)  groOen  Gasometer  ein  Haupt- 

rohr  von  2-1  Zoll  itil  ein)  Durchmesser  zum  Füll|datz  fiilirl.  I'.is  lluiptrohr  ^rrf.  iU  sich 
in  U>  r,ii]v.r.  an  ili  rni  Htiil>'ii  die  FiUlscIiljiuche  angelegt  werden.  Die  ganze  Anordnung 
ähnelt  sehr  derjeni{;en  bei  der  Uerlmer  WVlfr.ilirt  liKNi.  E. 


Semalne  sportive  de  Barcelonne. 

h^ous  le  patronna;{e  du  Journal  ^portif  de  Barcelonne  «Kl  mundo  Deportivo»  et 
d'accord  avec  le  »iteal  Aero<Club  de  Ksparia>  on  a  l'idec  de  faire  u  Barcelonne,  pendani 
une  des  premidres  semaines  de  juin  procbain,  une  semaine  sportive  semhlable  k  Celles 
de  Monaco,  Spä,  Oslende  etc.  11  y  aora  Sport  maritime,  aulomobillsme,  cimises  —  et 
coniiiK-  clou  de  res  fetes  un  eoncours  international  de  ballons  libres.  ün  dispose  pour 
Organizer  ces  fetes  sportivos  d  un  muntanl  de  pcsetas  12Ö0U0  desquelles  2GÜ00  seronl 
desUnies  A  Tairostation  pour  d£cerner  quelques  valables  prix  et  pour  payer  le  gaz  de 
r^clairage  pour  goniler  les  ballona,  ayani  aussi  le  desir  de  paver  les  frais  de«  transports 
en  Espagne  de  tous  les  ballons  qui  voudronl  prendre  part  au  eoncours. 

Krancisco  de  l'aula  Hojas. 


Qrand  Prix  d'Aviation. 

Der  «Grand  Prix  d' Aviation»  (50000  Franes),  gegeben  von  den  Herren  Deutsch  de 

la  Meurthe  fiii  dtii  cish  n  Kr.  isflug  v(m  J  km  Länge,  ausgrfiilnl  durch  ein  i^eropl^tr!. 
wird  in  diesem  Friiiijahr  stark  um^'tritfrn  werden.  Ks  balu  n  -^k  h  hcr(>!t«  bei  (ier(iom- 
missiun  d'Aviatiun  de  FAeru-tUub  die  Herren  Santos-Dutnoni,  Jean  Florencie  und  Leon 
Oetagrange  einacbreiben  lassen.  Die  Bedingungen  für  den  genannten  Wettbewerb  werden 
auf  Verlangen  zugesandt.    Ailn  -s©:  Aöro>CIub  de  France;  Hi,  Faubourg  St.  Honor& 

Der  neue  Drachcnllieger  Santos-numont  ähnelt  im  .\ussehen  sehr  dem  ersten, 
jedocli  betindel  sich  das  Steuer  jetzt  hinten,  nicht  mehr  vorn,  wie  früher.  Florencie 
will  mit  einem  Fiagelflieger  «tarlen,  Delagrange  mit  einem  Drachenflieger,  der  den 
Fliegern  von  Voisin  und  Arrhdeacm  (III.  Aeronaul.  .Mitt.  1!>05,  345(1.)  ähnelt.  Der  letzt- 
genannte Flieger  wiegt  bei  iiO  qm  Tragfläche  incL  äO  P.  S.  Antoinetle-Motor  nur  275  l^g. 

B. 


Erledigte  Wettbewerbe. 

Die  Medallle  4er  iteelM«  n^dtroll«««  de  France  ffir  1906  ist  dem  Comte  Hadelin 

d  OuItirrnont  für  seine  ausgezeichneten  meteorologischen  Beobachtungen  im  Ballon  im 
Jahre  lÜUti  zueritannt  worden.  B. 

je 

Aoronautisrlii»  Vohmuc. 

Motorluftschlft-Studiengesellschaft. 

Für  die  wissenschafthchen  Fragen,  deren  iiearbeitung  in  dem  Rahmen  der  Motor- 
Inflschilf-Studiengesellschaft  liegt,  sind  nunmehr  innerlmlb  der  einzelnen  Gruppen  des 
technischen  Ausschusses  in  ihren  Sitzungen  Programme  aufgestellt  worden,  und  zwar 
über  folgende  Punkte: 

•)  t  KubUifiiS  =  2SSI6  cen. 
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Dureharbeitong  des  inlernationalen  »latistischen  Materials,  sowohl  des  | 

vor)ian(lent>n  als  iles  neueinlaufenden  in  den  rerachiedenen  fSr  |    von  <t«r  mcie* 

die  Molfsrliiflsi hifTahrt  wesentlichen  Hp^ifhnnjr'-n  '  orologlscheii 

Einrichtung   mehrerer  iStaliuneii  zur  Hcobaclilung  von  Pilolettl)alIünä  |  (^V9^> 

mittela  Theodoliten  | 

Lttflwiderstatulmessungeti  an  Modcllhallons  ............. 

Messun?<'n  üln  i  Dt  urkverleiluM;:  an  Mii.lcIlballKns   von  «|.  r 

Messungen  der  ücscliwindigkcitsvcrtctlung  der  Lurtslrümung  an  Modell-  JyiinmUthen 

ballona  

Untereochai^n  über  die  Stabilitit  verschiedener  BaUonformen  .... 

MessuHKon  v  ii  n,isirmi«oralur«i  im  Innern  von  Ballons  ......       ."I     v«»  4«  K 

Stoff-  und  .Materialpniitingen    f  lerapp«. 

Aufstellung  eines  Preisausschreibens  für  Ballouaiulorc  /  ..*•'!.•**' 

Propellerversnclte  t  imiip*- 

Berliner  Verein  fOr  LufttohKfehrt. 

Die  263.  Sitzung  des  «Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt*  am  11.  Febmar  brachte 
zunicbst  die  Aufnahme  von  13  noucn  Mitgliedern  in  den  »atzimgs^cmäßcn  Formen. 
Darauf  spraeh  Hauptmann  v  Krir;li  iUn?r  den  Parsevalschen  Motorbalhm.  Der  Vor- 
tragende begann  daiuit,  die  drei  verschiedenen  Systeme  zu  erlautero,  welche  zurzeit 
gleichen  Anteil  an  dem  dtfentlichen,  der  Motorlnftschiffahrt  zugewandten  Interesse  bcan> 
Sprüchen,  dem  •  starren»,  durch  ein  Aluininiumgerüst  in  foslen  Form«-»  gehaltenen  Luft- 
•^chifT  (Ii  s  fliafi  ii  Zi  p|irlin.  dem  'halbstrirrrn-  I.el  riudyscheM  und  dem  «unstarren» 
Harsevalsclien  Molurballon,  «Halbstarr»  heilH  dos  Lebaudysche  LuttscbifT,  weil  zwar  die 
gasgeriillto  Hülle  nicht  wi$  bei  Zeppelin  aber  ein  Qerflst  von  Alumimumtrigem  gespannt, 
sondern  in  praller  Form  nur  durch  einen  Oberdruck  ihres  Gasinhaltes  gegen  den 
äufn'ren  Luftdruck  erhalten  wird,  aber  doch  eine  Trä^erkonstruklion  vorhanfli  n  und 
zu  einer  Grundlläche  für  die  Hülle  aus«rehildet  ist.  < Unstarr •  dagegen  darf  das  l'aräe- 
valscho  Luftschiff  mit  Recht  genannt  werden,  weil  nicht  nur  seine  langgestreckte  zylindrische 
Httlle  ausschließlich  durch  inneren  i^berdruck  pnüt  in  der  Form  erhalten  wird,  sondern 
aucli  L'rnndsätzlich  jedes  Starre  Slikk.  jede  Versteifung  und  Verstrebung  durch  Holz- 
rdt  t  Metallteile  möglichst  vermieden  Nur  die  (londcl  und  der  in  ihr  unlcrircli! nrhle 
maschinelle  Teil  bilden  hiervon  natürlidi  eine  Ausnahme.  Die  Systeme  Lehaudy  und 
Parseval  machen  Crebrauch  von  dem  «Ballonet»,  einem  Luftsack,  der  mit  Hilfe  eines 
Ventilators  mit  Luft  aufgepumpt  werden  kann  und  dazu  bestimmt  ist.  alle  Ciasverluste 
de»  Ballons  aus7.ngleichen  und  diesem  di<-  Form  zu  erhalten  f'ie  (;(  st.'i!f  tlor  in  tlcm 
Ball«>n  ajigebrachten,  etwa  V«  von  dessen  Volumen  liallenden  Balioncts  ist  der  Ballonform 
angepaOt.  Die  Vorteile  der  Unstarrheit  des  Parsevalschen  Luftschiffes  scheinen  erheblich, 
wenn  envogen  wird,  dali  die  Landung  eines  starren  Vehikels  immer  geflthrlich  ist.  .\urli 
ist  <l<  r  l'iii-land  wichtig,  daß  dies  Luftsrhiff  iin  nn_M  nülion  Ziistnnde  /usannnengerolll. 
iamt  Oondcl  und  Maschine  in  emem  einzigen  Eisenbaimwaggon  oder  in  zwei  Land- 
fuhrwerken transportiert  und  ohne  große  Mühe  und  Arbeit  gefüllt  und  zum  Aufstieg  ge* 
bracht  werden  kann.  Die  Linge  des  Parsevalschen  Ballons  ist  48  m,  sein  Querschnitt 
vom  Durchmesser  5<  m.  Um  den  vorn  luilhrnnden,  hinten  spitz  zugehenden  Itallon 
läuft,  ähnlich  wie  beim  Drachenballon,  cm  i<nrl,  an  dem  die  aus  Aluminium  und  Stahl- 
rohren bestehende  Gondel  an  ihrem  vorderen  und  hinleren  Ende  an  starken  Drahtseilen 
an^ehKngt  ist  Durch  xwei  an  der  Seite  der  Gondel  entlang  Ober  Rollen  laufende  Seile 
ist  die  Möglichkeit  gegeben,  die  Gondel  etwas  nach  vorwärts  oder  rückwärts  zu  ver- 
schieben und  liiorflnn  h  «  ine  Verandcrnn^  der  r,a?e  dfs  Schwerpunktes  des  Luftscliiffes 
herbeizuführen,  bzw.  der  auf  den  Kopf  liebend  wirkenden  Schraubenbewegung  entgegen- 
zuwirken und  Drehung  zu  verhfiten.  Von  den  beiden  Ballonets,  deren  sich  der  Parse- 
valsche  Motorballon  bedient,  liegt  das  eine  im  Kn|i:".  ila-.  .mili  r«'  im  hinteren  Teil  der 
HQlle.   Sie  sind  durch  einen  Schlauch  miteinander  verbunden,  der  von  der  Gondel  aus 
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durch  den  Ventilator  mit  Luft  versehen  wird.   In  dem  Schlauch  befindet  sich  ein  von 

der  Gonfirl  au^^  oinstellhnrcs  Ventil,  durrh  das  beliebig  Lufl  in  das  vordere  odi^r  hinlere 
Ballonel  geleilet  werden  kann.  Ilieidun  ii  isl  verschiedene  Belastung  der  Hülle  vorn  oder 
hinten  ermdglicbt  und  ein  Mittel  gegeben,  das  Luflschifl  schräg  nach  oben,  horizontal 
oder  achrig  nach  unten  g«ieht«t  etnzaslellen,  somit  all«  die  bisherigen  Mittel  des  Anf- 
and Absteijtens,  Baüar-t  und  Ventil,  teilweise  überflüssig  zu  machen.  An  den  Seiten 
des  Molorballons,  und  zwar  am  Lintm-n  Ende  desselben,  belinden  sich  je  zwei  horizon- 
tale und  eine  vertikale,  der  Slut>ihsicrung  der  Bewegung  dienende  Flächen,  die  als 
Luftkissen  konstruiert  sind,  durch  den  Ventilator  aufgepumpt  und  mit  BambosstHben  ver- 
steift werden  können,  wenn  die  Versteifung  durch  Leinen  nicht  griiü>rt.  Ähnlich  isl  das 
Steuerruder  ausgebildff.  Auch  die  hinter  der  Gondel  angebrachte  Sdiraube  gehorcht  bis 
zu  einem  gewissen  Grade  dem  durchgeführten  (irundsalz  der  llnstanheit;  denn  ihre 
Flttgel  werden  durch  Slofllftchen  gebildet,  die  sich  mittels  eingelegter  Stahlseile  erst  bei 
der  Drehung  in  die  Schraubenform  einstellen.  Der  in  der  Gondel  möglichst  entfernt  von 
der  Hülle  angebrachlf  Explosionsmotor  hat  eine  dem  2800  rbiu  halti  iHlt  n  Rallon  mehr 
als  entsprechende  Stärke  von  iK>  HP.  Heine  Hauptwelle  gttitt  btnkrei  muh  oben.  Die 
4^2  m  im  Durchmesser  haltende  Schraube  wird  durch  ein  doppeltes  Kegelgetriebe  bewegt. 
Ihre  oben  t!:ii  »e!<>i:tc  ünstarrheit  bewahrt  sie  bei  der  Landung  vor  Beschädigung,  welcher 
starre  Sehr. mlirii  M-br  leicht  ausgesetzt  sind  Sie  hänul  bei  abgestoppletn  Motor  scldrdT 
herunter.  Hinter  der  Schraube  ist  der  Küblor,  dahinter  der  Bcnzinvorralsbebälter  angeordn«'t. 
Am  vorderen  fiide  der  Gondel  ist  die  Stelle  für  das  auf  eine  Trommel  aufgelegte 
Schlepplau.  Das  Gesamtgewicht  des  Parsevalschen  Motorballons  ist  einschließlich  eines 
nenzinvorrales  von  liX»— 200  kg  pp.  200<)  kg.  erlaubt  somit  eine  Belastung  bis  zu  8(X>  kg 
einschließlich  einer  Bemannung  von  ii — i  Erwachsenen.  Einige  Stunden  bis  höchstens 
ein  halber  Tag  genügen,  um  das  Luft-schifT  zur  Fahrt  fertig  zu  stellen. 

Xach  diesen  an  xablreichen  Lichtbildern  trefflich  erläuterten  Darlegungen  gab 
Hauptmann  v.  Krogh  eine  gleichfalls  von  vielen  interessanten  phofograpliischcn  xXuf- 
nalimen  begleitete  Srhildenin^.  Her  im  ^ranzen  11  Aufsliege  mit  dem  Parsevalschen  Luft- 
scJiifT,  die  zwischen  dem  2b.  Mai  und  2'.  Oktober  vorigen  Jahres  stattgefunden  haben. 
Sie  zeigten  ein  fesselndes  Bild  der  sich  mit  jeder  folgenden  Fahrt  mehrenden  Sicherheit 
in  der  Beherrschung  des  neuen  Luftvehikels,  zugleich  aber  auch  ein  getreues  Bild  von 
den  nnsä{jlicben  Mühen  und  Gefahren,  den  unvorhtT'/rsi  lienen  Schwierigkeiten  und 
Zwischenfällen  ärgerlicluT  Art,  die  mit  der  Erprobung  verbunden  waren,  überall  jedoch 
siegreich  (tberwunden  und  zu  gutem  Ende  geführt  wurden.  Der  Schauplatz  der  Fahrten 
war  der  Tegeler  Sc  hießplatz,  doch  dehnten  sich  einige  Fahrten  zeitlich  und  örtlich  er- 
heblicher aus.  Selioi!  !e  i  der  ersten  Auffahrt,  «lie  sich  vorsichtig  in  gerin,rer  Höhe  hielt, 
wurde  das  befrit'dig«'nde  t-'unktionieren  der  üben  bescliricbenen  iunrichtung  zur  lang- 
samen Erhebung  durch  Schrttgstetlong  des  Ballons  in  kleinem  Winkel  zur  Horizontalen 
als  der  Voraussicht  vollkommen  entsprechend  festgcsiollt.  Der  Ballon  fuhr  zunächst  am 
Schleppseil,  dem  Sleijor  ^e!irni  hend.  flott  im  Kreise  herum  und  erreichte,  nnefulem  er 
sich  bis  £U  20t>  in  erhoben  hatte,  den  vereinbarten  Platz.  Die  zweite  Fahrt  erfolgte  ohne 
Benutzung  -des  Schleppseiles.  Es  wurde  über  dem  Schießplatz  eine  8  bescliriebeo,  wobei 
die  Steuerung  zwar  aufs  sicherste  funktionierte,  aber  erhebliebe  Verstärkung  des  Steuers 
als  notwendig  erkennen  lief».  S|»äfer  ging  hei  Versagen  dci  I'renise  das  ({anze  Schleppseil 
über  Bord,  dessenungea«  litet  gelang  die  Landung  sehr  gut  an  der  vereinbarten  Stelle. 
Bei  der  dritten  Aulfalut  am  Juni  herrschte  schlechtes  Wetter  und  ein  Wind  von 
etwa  6  m.  Man  stieg  nur  dO  m  hoch;  es  ging  schön  und  glatt,  nur  setzte  die  Gondel 
bei  der  Landung  zweimal  hart  auf,  ohne  daß  eine  B(!s<  liiidi;;ung  eintrat.  Am  nächstoi 
Ta;j;e  gab  es  anfangs  eine  re<  lit  Motte  Fahrt  gegen  den  Wind,  sodaß  man  sich  auf  eine 
grüficre  Fahrt  vorbereitete,  als  unvorhergesehen  der  Schlauch  sich  in  der  Schraube 
verfing,  infoige  dexsen  der  Motor  abgeslelll  werden  und  zur  glatt  vor  sich  gehenden 
Landung'  ;resehritlen  werden  mußte.  Am  2t>.  .Ulli  ;iing  der  Motorballon  unter  Einstellung 
ein<>  Wmkels  von  10"  llott  in  die  Hidie  und  stieg  bis  zu  l'HtO  in,  wo  das  Hinaufrücken 
des  Manometers  bis  auf  4U  mm  /.um  Ziehen  des  Ventils  nötigte.    Beim  langsamen  Fallen 
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zeigte  sich  der  Motor  bei  geringer  Tourenzahl  dem  starken  Winde  nicht  mehr  gewachsen« 
und  der  Ballon  trieb  ab.  Von  fiOO  m  ab  kam  er  in  sehnellea  Fallan  und  trotz  Amwerfens 

von  1  fo  kg  Hallasl  ziemlich  unsanft  zur  Krde;  doch  war  nichts  zerbrochen,  die  rorcierte 
Iluchfahrt  maclite  indessen  einige  Reparaturen  notwendij;.  Am  16.  Autjust  war  alles  für 
eine  Geschwindigkeitsracssung  vorbereitet,  das  Wetter  so  günstig  als  ni<»giich  ;  docli  gab 
es  bei  der  Rundfahrt  ein«  Havarie  am  Sehlanch,  die  rar  flaUen  Landang  am  Schleppseil 
nötiftto.  Anfänglich  glücklicher  war  die  Fahrt  am  IK.  Aupn  '  m  drr  nach  einer  Kreis- 
lahrt  von  7(K>  m  an  dm  Austran^spnnkl  7.iirrKk<;f'ki  hrf  wurde.  Leider  gab  es  dann  in- 
folge Durchbrennens  di^r  Kuppelung  (ie!^  Mutuns  einen  /.wischonfall  und  einen  kleinen 
Brandflchaden  an  Bord,  der  mit  der  erforderliehen  Ruhe  und  Umsieht  im  Handumdrehen 
gelöscht  war.  Bei  dem  etwas  schneller  als  gewöhnlich  erfolgenden  Abstieg  zog  kurz  vor 
der  Lanthinff  am  Schleppseil  diesps  rlio  fldtulclwand  kaput,  wobni  es  sich  schließlich 
in  die  bteuerieine  verling.  Das  bleuer  hielt  den  vermehrten  Druck  indessen  aus,  und 
man  kam  nicht  weit  von  der  vereinbart«!  Stelle  zn  Boden.  Eine  nftchste  Fahrt  fand  in 
Gegenwart  des  Inspcktruis  der  Verkehrsiruppen  statt.  Der  Ballon  flog  nachmittags  6  Uhr 
von  der  S.  ().-  y.vr  N.  \V.-l'\-k."  des  Tcuoler  S«  liieß;.lal2rs.  .\lles  klappte  srlir  >ir liiin,  ob- 
gleich es  einmal  einen  Knall  gab,  weil  ein  Tauende  in  das  Zahnrad  an  der  Welle  geraten 
war.  Der  Zwicchenfall  hatte  aber  keine  Folgm.  E»  konnte  mit  ganzem  Erfo%  die 
sichere  Steuerung  des  Ballons  in  Aaf-  und  Abstieg  durch  die  Ballonels  vorgeßlbrt, 
nnch  konnte  am  bestimmten  Platz  Erolandot  wrrdrn  Die  Irfzte  Fahrt  ^inu  am  27.  Ok- 
iober bei  stark  biiigem  Südwind  vor  sicli.  in  2ttO  m  Ih'ihe  war  eine  Windgeschwindigkeit 
von  8  m  festgestellt.  Der  Ballon  nahm  die  Richtung  gegen  die  Juugfernhcide.  Nach 
einer  Fahrt  von  500—700  m  gegen  den  Wind  wurde  gewendet  und  mit  seitlichem  Wind 
in  gerader  Linie  zum  Schießplatz  zurück  und  an  dessen  Nordostkante  entlang  gefahren. 
Bei  2Ü()  rn  porict  man  jcdixh  in  Wolken  und  verlor  die  Richfunp.  da  ein  Kompaf»  nicht 
mitgenommen  war.  Als  man  die  Krde  wieder  sah,  befand  man  sich  in  der  Nahe  des 
Nordnfeis  des  Tegeler  Sees.  Da  SandslLcke  an  Bord,  mchte  man  darch  Ballastauswerfen 
wieder  in  die  HOhe  an  kommen,  was  auch  gelang,  sodaß  nach  kurzer  Zeit  der  Schieß- 
fdat/.  wieder  erreicht  wurde  .Als  man  hier  zur  T.aiiduntr  srlirilt,  indem  man  hei  stets 
laufendem  Motor  den  Ballon  über  den  nachgeeilten  Mannschaften  gegen  den  immer 
stftrker  werdenden  Wind  über  den  Schießplatz  hielt,  geriet  die  Reifiletne  in  das  obere  Zahn» 
radgetriebe  und  brachte  den  Motor  zum  Stoppen.  Sofort  trieb  der  Ballon  in  nördlicher 
Riclitiiti'^'  ah  und  fiel.  Hierbei  mußte  wegen  der  Gebäude  von  Te^'el  Saiidhallast 
geschüttet  werden,  welches  leider  ein  Versanden  des  Motors  zur  Folge  halte.  Der 
bei  einem  Motorballon  unangebrachte  Sandballast  war  ausnahmsweise  an  diesem  Tago 
mitgenommen  worden,  da  bei  dem  starken  Auftrieb  des  Ballons  die  vorhandenen  Wasser^ 
Säcke  nicht  aus^  -rr t^^'i*  hatten.  Per  nuntneJir  als  Freihalinn  behandelte  F^allon  erreichte 
eine  Höhe  von  14XM<  m  und  trieb  schnell  in  nördlicher  Richtung  ab.  Als  man  dies  aus 
dem  abnehmenden  Geräusch  von  unten  entnehmen  konnte,  wurde  das  Ventil  gezogen, 
das  Sehleppseil  klar  gemacht  und  bereits  in  der  Dunkelheit  nach  kurser  SchleilBahrt  in 
der  Nähe  von  Velten  j^elandet.  So  endeten  die  Versuche  in  ÜHX»,  sie  sollen  im  Frühjahr 
und  Sommer  wieder  auf;:eii<iiimieii  werden.  Ks  dürfte  fiii/.uerkeniien  sein,  daß  sie  nicht 
nur  in  außergewöhnlich  großer  Zaiil  —  11  gegen  3  Versuche,  die  in  der  ersten  Versuchs- 
kampagne  mit  dem  «Lebaudy»  gemacht  wurden  —  glücklich  durchgeführt  worden  sind, 
sondern  daß  sie  auch  bis  zu  einem  hohen  Grade  die  TQchtigkeit  des  Parsevalschen  Luft- 
schiffes erwiesen  haben. 

Der  Vortrag  war  in  allen  seinen  Teilen  von  der  gespanntesten  Auinierk-»<ainkeit 
der  ZuhSrerschaft  begleitet  worden.  Man  gewann  den  Eindnirk,  daß  Allen  bewußt  war, 
ans  dem  Anhören  dieses  eisten  Hoehensehaftsberichts  über  Vcrsiieho  inil  dem  Far- 
seval.-^chen  Luflschi(T  eine  Krinnerunji  fihs  Leben  cesdienkl  erhallen  zu  lial"  ii,  die 
künftig  vielleichl  recht  wertvoll  sein  wird,  wenn  die  weitere  Kniwickelung  den  Hoff- 
nungen recht  gibt,  welche  auf  diese  Erfindung  zu  setzen  die  Welt  voll  berechtigt 
scheint.  Jedenfalls  galt  der  allseilig  gespendete  Beifall  ebenso  sehr  dem  an  den  kQhnen 
und  gefahrvollen  Versuchen  in  vorderster  Reihe  beteiligten  Berichterstatter,  als  der  er* 
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sicbllirli  die  Iheorelisohe  VorausMrhl  des  Erftilges  prabliitch  bc»(fttigenden,  genial«!! 

Filin<liing.  Der  Vinsil/ctulr.  Goliciinial  Hiisley.  ^ali  ilalior  mir  dem  ;ill<;cmfinen  Kiiipliiidi'n 
AiisilriK  k.  als  fr  für  den  obenso  klaren,  als  le»selnden  und  ii)l«re$!MUi(en  Vorlrag  in 
bercdltn  Wurlun  danklc. 

folfsle  die  VorInge  des  Jalirburlies  des  Deulsrhen  Luflschiffer^Verbandes  für 
1907.  Alls  den  dim  das  (ieleilc  in  dii'  OllVnlli«  likoil  ;:td)endeii  Worlen  des  Vorsil/.onden 
war  zu  onlmdunfii  il  tf«  die  Mil'^licdrr/ald  dos  \  r  ftandcs  sich  im  verg,in<;oncn  .laliie 
Uli)  i2{)  vc-iuK'lut  iiiit  und  z.  Z.  421)0  Lclräyt.  I»ank  der  legi-n  Täligkcii  aller  dem  Ver- 
bände nngehurigen  Vereine  isl  ein  erbeblicber  Aufsdiunnü  zu  verzeidmen.  der  sieb 
namcnilirb  in  der  Zahl  der  den  Vereinen  in»  <!ati%en  zur  Verfiiumv^  slolicnden  liallons 
zei^(.  der  vi>n  12  auf  17  (flarnntcr  3  Privalljalluns)  •zf-slic;;«'»  isl.  Xoii  dem  Verbände 
iiinzu;ielrfclen  isi  der  KUierfelder  Verein.  Neu  in  das  l'rogrannu  des  Verbandes  auf<^e- 
nummen  sind  die  Fliege  des  Rrieflaubenflui;c8  tmd  an  wissenscbaft liehen  Beiati;iuniien 
lur  «  1<  kiris«  be  Messunjfen  Und  Reobachlunitcn  über  die  Verbreilunj:  der  Ionen  in  den 
oberen  I .nflsrhieblen, 

Xadi  Ausiun^ierung  von  zwei  der  iiUercn  Verem*balluns  soll  alsbald  Ersatz,  zu- 
närliHl  fflr  einen  Ballon.  be^chafTI  werden.  Die  Versammlung  beschloß  in  diesem  Sinne, 
da  die  Finans«n  des  Vereins  es  erlauben.  Ersatz  für  den  andern  Ballon  wird  Rlr  den 
jn!l<*bf>'«'n  llerbsl  iti  .\nssi<bi  •^(•nnnimen. 

l'l>er  1  seil  k-lzler  Versaiiiiidunt:  unlornominene  U.illon  -  KreÜabrlen  bei  iebicte 
bicraui'  der  VorsiUcnde  des  KaliHenaussebusses  |Jr.  UrOekeliiiann.  Es  iiandelle  sieb  um 
folgende  Anfsliege: 

1. "),  .lannar.  i;  llebidiollz».  72.  Falu'l)  Teilmdmier :  Dr.  v.  Man;:er  als  Ballon- 
fidiier.  Herr  und  Krau  niii;uile.  Aidslie'/  um  Ibr.  Landtm/  mti  2^"'  l'br  bt'i 
U  ailcisdorl  in  .S  blc.sien.  Zurürkgelc;ilc  Enlt'ernun«  1!)2  km  oder  /)(>.i  km  in  der  >lunde 
Maxinialbulie  220O  m. 

1  Kelii  iiar.  (Hallon  tlW'zoId'.  l'abrti  Teilnebiiici  :  Leuinanl  llolÜtolT  Vun  Kaf"- 
mani)  als  Kiibier.  i.enlnanls  der  He  i  i  \ .  Winkler  und  Wiuiderlicli.  Anlslie^  um  13*'  l  ln  . 
Landung  bei  lUdeberg  um  i*W  l'lir.  Zurüek^elcgle  Eutiernuiig  J80  kui  oder  pro  Stunde 
90  IcTU.  Maximalllöhe  2400  ni. 

2.  Februar.  iHallon  «Hriisl..  22.  Faiirl).  Teilneluner;  Fabrikbesitzer  flassirer.  als 
Kidirer  Dr.  Kn*ir[i.    Aulslicsr  aiiends  X  i  lir  In  I! '(erleid,  Landun;:  am  ."l.  Februar  millau^ 

Llir  iti  Eondurf  bei  Gießen.    Zurtjckj^ele^le  Enifernunj;  in  der  Eufllinic  2ü^i  km. 
MaKtmalhabe  JAOO  m. 

11.  Februar.  (Ballon  ci)ezold>,  Id.  Fabrl).  Teilnehmer:  Leutnant  v.  Neumann  als 
Fidii  er.  Eeulnanls  v  Tiimplin-^.  v.  I'«is.>rn.  Xebrin  j  Abfahrt :  2öOL'lir.  Zwisclienlandun;? 
ö  Uhr  in  (ilubsuw  bei  Fürslcnberg.  Wcilerfalirl  der  Herren  Leulnants  v.  Ncumann  und 
V.  Posern  am  nächsten  Morgen  um  (ii^  Lbr.  Landung  um       Uhr  in  (^uiluw  bei  Anktam. 

Cber  die  Fahrten  ad  1  und  3  bericbleten  die  Teilnehmer  noch  besonders.  Am 
lö  Januar  wurde  bei  böigem  Winde  abgefahren.  Nadl  25  Minulen  war  der  IJallon  in 
den  Wolken  verst  liwunden.  1  bet  i!<  !r^elb<'n  iilaublo  man  eine  jianz  andere  Windricblung 
zu  bemerken  und  jiiiiK  zu  genauerer  ()rieiilierun;i  aus  220Ü  m  wieder  heruiiler.  IJeiin 
Anbliek  der  Erde  konnte  fesIfcestelU  werden,  daß  man  sich  in  der  Nflhe  der  Oder  he* 
inide.  Man  beseliloP.  ain  .S  Idepplau  weilor  zu  faiiren.  halle  dabei  aber  i  mal  ilas  I  n- 
•iliirk.  hiinuen  zu  bleiben,  bald  an  T»'le'^'r.i|diendräh(en.  bald  an  Däuincn.  bis  zidelzl  sich 
dah  NelzwTM'k  des  liailun»<  m  einer  Weidv  verliiig  und  man  in  mnuriger  Umgebung  zur 
liandung  genülicl  war.  Falirt  und  Landung  waren  bei  dem  winterlichen  Welter  reckt 
besehwerlich.  Unter  ei  sehweiendeii  l'iiiständen  verlief  auch  die  Nachlfahrl  des  Dnllons 
..Krns|-  von  Milleifeid  aus.  Der  l'allon  sl  <  '  i;  ii  WNW-l{iehlunt;  selir  scliueli  bis  zu 
,iM  m  und  veischwaJid  für  einige  Zeit  in  di  ii  Wulkeii;  duch  ersebien  die  Erde  später 
wieder  und  erlaubte  die  Beobachtung,  daß  man  über  Halle.  Merseburg  und  Weis.^iiiels 
wei;IIog.  Man  hielt  lilngere  Zeil  den  Ballon  absichtlich  in  geringer  Höh«  über  dem 
l.nibiideti  und  hlii  klo  auf  eine  uniil)orsrli(>are  weiPe  Sehneederke  hmab.  Höher  ;;ehend. 
kam  man  bei  Mk)  m  in  ein  dieliie»  ."^ehneegesluber  und  flog  nun  slundenlang.  atinung^- 
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los,  wohin  man  getrieben  M'iird«.  Um  3  Uhr  nachts  befand  sich  der  Ballon  Uber  einer 
(.'lof^'n  siadi.   Ks  war  Halle,  wie  auf  Anruf  restKestelll  wurde,  da-  nian  vor  4  Stunden 

beieils  gt-kri-iizt  hatlo.  Iicr  Witi.l  w^r  soinil  limirn{;o>;a?v.?fn  und  halle  den  naUmi  ;'tnnrk- 
goliiliil.  Liii  -tw»  Uhr  war  man  »her  Kffuil,  Höhe  ÖUO  in.  später  7:ä)  und  DUO  ni  hoch. 
Beim  Wiederherabgehen  kam  der  Ballon  in  BerUhning  mit  srhneebeladenen  Fichten,  die 
ihre  Srhneehisi  auf  ihn  ausschatleien.  sodaß  4  Sack  Kallasi  geopfert  werden  mußten,  um 
ihn  wieder  luxh  zu  bringen.  Neues  slarkes  Sehne«! reihen,  das  «h-n  Wiuiscli  zu  landen 
nahelegle.  Doch  war  es  hierfür  nocii  m  linster,  und  man  hes(  Iduf«.  Tapesanhruth  ah- 
zQwarten  und  inzwischen  höher  m  gehen.  Ohen  lichtele  »idi  das  Gewülk.  luid  als  di« 
Sonne  aniVe'ian'^en  war,  snh  man  sich  über  einer  waldigen  Gegend  und  ermittelte,  daft 
der  IJaHon  \\  ied»'r  in  itp  l?irhtung  WXW.  Iloi;  \'r.\  10  l  lir  /.ei;ilen  sieh  Dörler.  nni 
Vi  12  Ihr  befand  man  sidi  oherhall) 'eines  zur  Landnni^'  einladenden  'ralkessch  M.ui 
liAtt«  es  kaum  glttcklicher  treffen  können;  denn  nach  minuteidan^ein  sanflen  Hciah- 
eleiten  kam  der  Ballon  2  ni  öber  dein  Erdboden  zur  Ruhe,  nur  6  Minuten  von  einer 
Eisenl)alinslali<)n  cnlfernl.  Ob;!lei«h  in  der  LuflHnie  nur  2(X»  km  vnn  Hillerfeld  entfernt, 
hallen  die  LuflsrliilTer  den  F.indruek,  dal«  sie  infc>l;ie  wie()rili<)||on  ljn>^))ijn?on<<  f!e- 
Windes  niindoäit  ns  die  dreifache  Knlfernung  zurückgelegt  liaiien.  Nor  Ii  wurde  vtim 
Vorslandstische  aus  milgeteili,  daß  eine  Beteiligung  der  deutschen  f^uflschiirahrt  an  dem 
!SI.  Lonis-Wellbewerb  am  Ii».  Okiober  dieses  .lahres  beabsirhtigl  sei  Ks  stehe  zu  hoHen. 
daß  dieser  iaternalionale  Wettbewerb  17- -20  üallons  umfassen  werde.  A.  F. 


Stälidige  Internationale  aeronautische  Kommission. 
In  der  Sitzung  am  4.  Mflra  IDO?  hat  die  stAndige  internalioDale  acronauliächc 
Kommission  folgende  Ehrenprisidenten  gewählt: 

Prince  Itolnnd  Ronaparto,  Pi .-isi.if  iif  d.  r  FTilcration  a«T(inauti(|ue  internationale. 
Professor  Herj^esell,  Präsident  der  n^tcrnalionalen  Kominission  für  wissenscliaftliehe 
Luflschiirahrl,  l'rol'essor  Celoria,  Direktor  des  aslronomischen  (Jbservaloriums  v«>n  lirera, 
PrSsident  des  Mailänder  aeronautischen  Kongresses. 

Das  Bureau  der  Kommission  setzt  sich  wie  fol<:t  zasammen: 

Präsident:  Giiillaiime,  Direcleur-Adjninl  du  liureau  international  d«-  fmds  et 
Mesure».  Yize-Präsidenlen;  Professor  Aßmann,  Chanute,  Diziewiecki,  I.'-Kulonel  EspitalUer, 
Major  Iforis,  Commandant  Paul  Renard.  Berichterstatter:  Surcouf,  Schriflf (Ihrer:  (Uie- 
valier  Pesce,  Capitaine  Voyer.  Schatsmeister:  G.  Besan^on. 


A6ro-Club  de  France. 

Le  diner  de  IWero-tUub  de  France,  dans  les  Salons  de  rÄutoinobile-(Juh,  a  el6 
des  plus  brillanls.  M.  Lion  Barthou,  direcleur  du  cubinet  du  Ministre  des 
ttavanx  pnblics,  prisidait,  ayant  k  ses  cOlis  H.  U.  Santos^Dumont  et  C.  F.  Baudry, 
President  de  l'Aero-CIub  du  Sud-Öuest.  Henry  Julliot,  ingenieur  du  ballon  Patrie.  comte 
Henry  de  Ka  V.mh.  G('f)rges  Besan»,ün,  F;  nt-t  Arrhdeacon,  t'ttpitaine  Ferber,  Frank  Lahm. 
Victor  Tatm,  Luuis  Itieriot,  Maurice  Mallei.  Paul  Iissandier,  Paul  tiordc,  Ucorgos  Bans  etc. 

On  a  ctMBä  Aviation  et  Aöioetation,  et  Ton  a  portd  des  loasts  aux  lauröats  des 
demiires  grandes  ^preures. 


A6ronautique-Club  de  France. 

Le  83  f^vrier  1907  a  en  lieu  k  l'Hotet  des  Soci6t6s  Savantes,  TAssembl^e  ginirale 
annuelle  de  rA6ronautique-(Uub  de  France  (si^ge,  58,  rue  J.«i.  Rousseau),  sons  la  prö- 
sidencc  de  M.  !c  Commandant  Henard. 

De  norobreux  societaircs  paniu  lesquels  uous  avuns  rcmarque  ia  pluparl  des 
uembras  du  Görnitz  des  Dames,  assistaient  k  cette  r^union.  M.  Sauniere,  pr^sident-fon- 
datenr,  a  pröaenli  le  rapport  moral  de  Tann^e  icoulie  qui  se  r^sume  ainsi:  Candidats 
admis  en  IdOd:  IH2  dont  ;<7  dames,  l'annec  IW.")  avait  donne  7H  admissions.  Qualre 
tetes  ou  concours  a^rostaliques  ont  et^  organises  auisi  qu  un  cerlain  nomijre  d'ascen- 
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sioDs  isol^es  repr^senUmt  un  total  de  17  (MX)  m^lres  cubes  de  gas  conaomin6.  De  leor 

c-ött*  les  inenibres  ont  cxccute  98  ascensions  pour  250  vuyageurs  el  87000  inMres  CUbCS 
de  gaz.  Tous  ccs  chiffres  sont  on  prorrtpspion  rnnsicli'-rable  sur  1905. 

Pariui  ces  dernicres  as«  i-iisions,  il  faul  noler  sp6cialeujenl  celle  de  M«"«  Surcouf 
aeeomtiagn^e  de       Gadie  qui  partirent  seulea  le  23  aoAt  pour  la  preroi^re  fois. 

Aa  concouiB  de  Milan,  aeuls  les  pilotea  de  TA-OD-F.  ont  figarö  et  remporti  de 
noinbreux  prix. 

Lu  questiua  « Aviation  >  a  lail  aust^i  I  objet  de  la  solliniude  du  (Umtit^  qui  a  lait 
coQstruire  par  M.  Voisin  nn  airopiane  modele  Channte  avec  leqoel  tes  tnembrea  exicn- 
tent  des  planemenis  cba<)uc  jour  plus  considt-rables,  an  deuxüme  appareil  a  oilert 
ä  la  seclinn  ffriviatioii  par  M.      <  ;ipi!aine  FerbfT. 

Le  concours  de  pholugrapbic  aeronaulique  a  reuni  plus  de  3U0  epreuvoä.  ie»  pnn- 
cipaux  Umriata  ont  M  MM«  Dalllud,  TU»erghiaii,  Moltart,  etc.  A  PEeole  piTparatoire 
aox  A^roatiera  ntilitairea  lea  conra  trta  inatraciifs  ont  permia  anx  iiövea  de  paaaer  arec 
SUCcös  les  examens  puur  l'cnfrf'r  anx  at'rnslii  rs  i  Versailles. 

Apri's  avoir  rappcli  la  formalion  de  ia  liotte  a^rienne  tranvaise  de  gucrre  gräce 
au  dirigeable  de  M.  Julliüt,  meinbre  de  la  Soci<-le,  M.  Sauniere  a  annonce  les  procbaines 
expiriences  du  dirigeable  «Ville  de  Paria»  eonstruit  ponr  H.  Deutsch  de  laMearthe  par 
M.  Surcouf,  il  a  ensuite  adresst-  scs  remertiments  au  prcsident  de  rassemblee.  M.  le 
comte  Renard.  ninsi  i|u\'i  tuua  ses  oollaborateurs  da  Comil^  de  Oirection,  au  (k>mit^  des 
Daines  el  ä  sa  presidcnle  M"«<^  Surcouf. 

Aprte  cet  interessant  exposi,  ie  tr^aorier,  M.  Gritte,  a  pr^senli  son  rapport  aur 
l«'s  np.'ralions  linancit.-res  de  rexercirc  (jui  se  cbifTrent  par  un  total  de  recelte  de 
l*>o;{H  frs  conlie  9  £63  frs  donnö  par  l'ano^  pr^cödente,  soit  une  augmentation 
de  9385  frs. 

.  M.  le  Commandant  Renard  dans  un  magistral  discours  tr^s  applandi  a  Kltcit<f  la 
Soeif&ti  pour  ses  initiatives  beureuses.  ses  progres  et  scs  succös,  tont  en  kii  predisant 
une  nniivi  üc  i-ro  de  prosp«'Tite.  Dos  plaqueffos  nnt  f't('  remises  ä  M">''  Surcouf  et  ä 
M"'-  Uacbe  en  souvenir  de  ieur  ascension,  et  des  r<H'ompeiises  ü  MNL  Xhoroassin,  Lelor- 
tioia,  Touny,  FouHlelett  Chauveau,  Barberon,  Dauphin,  Aazet,  Ckamaill^J,  Oormier,  Rt- 
beyra,  Maiaon,  ete.  Ont  6tk  Ütts  membres  da  Comiie  MM.  Bacoa,  Brett,  ft.  Aubry, 
Aniiol,  Griffii«. 

Dans  sa  seanc»*  du  2.')  fevrier,  le  (loinite  de  Direclion  de  rAcronautique-lUub  de 
France,  reuni  au  si«'>ge,  58,  ruc  J.-J.  Rousseau,  a  proc6dä  ä  r^leclion  de  son  burean 
pour  1907  qui  se  trouve  aiaai  oomposä:  priaident  M.  J.  Saunitoe,  Tice^prösidenta  MM. 
Roger,  Aubry.  V.  ßacon,  Pielri,  trösorieis  MM.  Gritte  et  Cormier,  8ecr6tairea  MM.  Amiel 
et  fJretl,  membres  M.M.  Griflie.  Maison.  .Mottart.  Ilibeyre. 

Le  Comile  a  approuvtl  eusuite  le  reglcnient  du  concours  de  modelos  reduits  d  appa- 
reils  d*aviation  ouvert  entre  lea  membres  de  la  Section  d*aviation  et  pour  lequel 
31.  Voisin  ofTrc  comnio  prix  la  constniclion  gratuitc  et  grandeur  nature  du  meillenr 
appareil.  Lea  membres  du  Jury  sont  .MM.  Ar(  hd^>acoQ,  le  capitaine  Ferber  et  G.  Voista. 

3f 

Literatiii*. 

,,t'avete!*'  von  Einil  Sandl.  .1.  C.  C  Bruns'  Verlane.  Mindon  i.  W.  Es  wäre 
eine  sebr  undankbare  Aufgabe,  alle  die  Publikationen  der  jüngsten  Zeit,  welcbe  die  von 
Jules  Verne  begründete  Gattung  des  nalarwissenscbaftliclien  Itomans  bis  zur  uferlosen 
Ausartung  in  das  Sensationellste  verfolgen,  zu  lesen  und  auf  ibren  eigentlichen  Gehalt 
hin  zu  priiien  l-'.im-  vt-rsclileiri'f  iiini  urik::ir('  li;isis  in  lir.-n;;  .-uir  die  pli ysik;ilisclirn  Vor- 
aussetzungen ist  dabei  noch  in  den  Kauf  zu  nehmen,  wenn  wenigstens  der  Idee  und 
ni<'<giichen  Weiterentwicklung  einer  Aufaehen  erregenden  Erfindung  m  verständniavoUer 
Wei:<c  dabei  Rechnung  getragen  wird. 

l'.iti  .Meislerwerk,  das  die  zuletzt  genannten  Vorzüge  in  sich  schließt,  war  «See- 
sterii  1M0(>>.  ihm  reiht  sich  der  kürzlich  erschienene  Roman  «r.av'ele!  Kine  Geschichte, 
Uber  deren  Uuarrerien  man  nicht  ihre  Drohungen  vergessen  soll»  ata  zeitgemäße  Luft- 


kapuzinade  fortleitend  an.  Der  Verfasser  nennt  sich  Emil  Sandt.   Er  verM^it  in  diesem 

Buche  an  der  Hind  zweier  Helden,  des  Kriinders  Fritz  Rusarl  \uv\  .  i[  -  Spccr- 
Irägers»  Attila  von  Schwind,  denen  in  der  Figur  der  Brigitte  Mendels. )lin  <  iiie  rassige 
Frau  zur  .Seite  steht,  die  Entwickelung  der  großen  Krflndung  des  iinkbaren  LuftschilTes 
auf  die  moderne  Kultur.  Kusart  ist  der  Typus  eines  genialen  Deutsclien,  eines  Welt- 
beglitckers.  Wie  der  warmherzige,  alter  zu  unfrtichlbarer  kosmopolitischer  Schwärmerei 
ii*>ii,'i'ri(]''  Murin.  «Icr  alhs  uiiiwcrlen  will,  diirfli  de»  ilciitschen  Kaiser  selbst  zur  einzig 
riititigen  realen  und  naliunaien  Politik  in  dem  Augenblick,  wo  sein  Freund  Attila  von 
Schwind  als  Opfer  englischer  Machenschaflen  zagnmde  geht,  zurückgeführt  wird,  das  ist 
mit  feiner  Psychologie  und  tüchtiger  Dialektik  ^ok<  hricben  bleibt  Husarts  Erfindung, 
um  die  sich  die  Völker,  sowohl  ilirr  riini;t  ji  als  iiia  gruUkapitalislischen  Vereini- 

gungen reißen,  ilerii  Vaterlande  erhalten  iukI  j^esicherl.  Die  Beurteilung,  welche  Sandt 
«die  sogunanntti  internationale  Solidarität*  an  allerhöchster  Stelle  dabei  linden  läßt,  ist 
von  nicht  gewöhnlichem  Interesse  and  paBt  ausgezeichnet  auf  die  gegenwftrtige  Frage 
dw  Flugschillahrl  und  gewisse  tatsä«  hlirlip  Verhältnisse  iiherliaupt 

Es  gibt  keinen  Stand,  der  von  der  voHkominenci»  l,u?jung  der  Molorluflseliirialirt 
nicht  eine  völlige  l'mwälzung  und  Neugestaltung  aller  Verhällnissc  fQr  sich  erwarten 
könnte-  Es  würde  zu  weil  führen,  wenn  wir  die  unbegrenzten  Möglichkeiten,  die  sich 
den  Blicken  der  HKnpter  der  Regierungen,  der  Professoren,  Ofliziere.  GroOiHdasfriellen, 
Hlierdcr  u.  s.  f.  durch  die  Vdllkunimene  L-isiuii:  des  l'rri!))rnis  der  Molorluflschiffalnl  /.u 
entschleiern  beginnen,  hier  im  einzelnen  veriolgen  wollten.  Der  V^erfasser  führt  uns  Ver- 
treter dieser  Stände  in  seinem  Homane  nebeneinander  vor  Uld  Mßt  sie  ihre  Hoffnungen 
beziehungsweise  Beftirchtungen  in  breiterer  Ftirm  selbst  aussprechen.  Xur  so  weit  es 
die  Wehrkraft  der  Staaten  anlangt,  seien  hier  die  Ansichten  des  Verfassers  mit  seinen 
eigenen  Worten  wiedi-rgegebcn.  Er  sagt:  «Der  Kairipf  war  das  Inslrmnent  und  die  Hand- 
habung di^es  lostrujiienles  war  der  Niederschlag  der  Erfahrung  aller  Vergangenbcitcn 
gewesen.  Es  gab  Gmndsfitze  in  der  Strategie,  Sätze  als  einzig  richtig  erkunt,  weil  er- 
probt:  wohin  flo'^'*'n  sie!  Die  bitteremsfe  Aufsähe  des  Aiirkläruntrsdicnslrs,  wie  wurde 
sie  zum  SpielS  Man  vergleiche  hier/.u  am  Ii  die  •\usi[irüchc  vuii  Aulonlateii  auf  dem 
Gebiete  der  Militärluftschilifahrt.  II.  W.  L.  Moedebeck  z.  B.  widmet  in  seinem  Buche 
«Die  Luflscbillahrt»  der  «Zukunft»  des  Lufti»chiffes  eine  Hcihe  von  Kapiteln  und  be- 
handelt  es  eingehend  als  Waffe  sowie  Erkundigungsfahrzeug  in  einem  Zakanftskriege. 
Ebenso  weist  er  darauf  !iin.  d,'if>  es  aurli  l>ei  Zei sfiu uii;:en  von  .Anlagen  im  Innern  des 
feindlichen  Landes  und  beim  Kampfe  um  befusügte  .Stellungen  und  Feslungen  seine 
Rolle  schon  spielen  wird.  Daß  das  Luftschid  in  Frankreich  bereits  unter  die  Bestand- 
teile der  nationalen  Rüstung  mit  eingegliedert  wurde,  ist  eine  altttekannte  Tatsache, 
zu  der  sich  «die  romanhafte  Utopie»  bereits  verdichtet  hat.  Wie  steht  es  aber  nnn  bei 
uns  in  Deutschland?  Sandt  sa_t  d  irülter  im  wcsontli<-hen  folgendes :  ^Solange  die  Sache 
im  Stadium  der  Versuctie,  der  Proben  geblieben  war,  hatte  man  mit  regem  Interesse  von 
den  kleinen  I 'artschritten  oder  den  großen  Fehlschittgen  Kenntnis  genommen.»  Und 
weiterhin  heißt  es:  «Wenn  der  Fehlschlag  erwiesen  war,  hatte  man  sich  mit  tiefem,  er- 
lösendem Atemzuge  dem  all  gewohntenl.eben  wieder  zugewandt».  Was  gewisse,  bis  zum 
Aeuüersten  (i|ileruillii;e  !•  liinder  dabei  ;;elitle[i  hai<eti.  ist  mit  diesen  kiiai>ii(Mi  Worten 
auch  treffend  umschrieben!  Die  Gefahr,  die  große  Erlindung  an  das  Ausland  ganz  zu 
verüeren,  kleidet  Sandt  in  das  Wortspiel  ein:  «Wird  er  (der  Erfinder)  «von  Einem»  ge- 
hindert, der  Andre«  empf.lnKl  ilm  mit  offenen  Annen«.  Der  Staat  rauü  der  zweite  sein, 
der  s»»l"üil  nach  dem  Etlmdt  r  in  die  Schianken  Inll.  Aber  es  ist  deutsch,  sagt  der  Ver- 
fasser, «je  U.  r  und  ollencr  eine  Sache  daliegt,  um  so  mehr  genieren  wir  uns,  zuzu- 
fassen. Und  erst  wenn  andere  bei  der  besten  Arbeit  sind,  stürzen  wir  uns  in  Angst 
und  Gier  anf  den  Rest!»  Und  weiterhin:  «DieErfindang  bedarf  keiner  Prttfung.  Sie  hat 
ihre  Hrbrauchsfähigkeit  selbst  bewiesen.  Und  von  ihrer  Leben«nthigfceU  ist  «ogar  jede 
Normalintelligenz  überzeugt». 

Die  ne<leatung  des  Buches  <Cavete>  liegt  weniger  in  dem  Umstand,  daß  es  das 
Interessen  des  Lesers  in  regster  Spannung  haltende  Ereignisse  voifübrl.  als  vielmehr  darin, 
daU  es  ein  gewichtiges  und  hochernstes  Wort  an  die  Nation  richtet,  hei  der  beginnenden 
KtilwiekUiii^'  der  MolnriuftschifTahrt  mit  den  anderen  Slaalen  /aiin  iiiindesten  gleichen 
Schritt  zu  halten,  Rat  und  Tat  dafür  einzusetzen,  vor  allem  zur  Kralti;^uug  der  Macht- 
mittel des  Vaterlandes,  zumal  wir  Deutsche  einen  Rusarl  la  Wirklichkeit  haben!  Ich 
denke,  der  Inhalt  des  Buches  hltlt,  was  sein  Titel  verspricht:  den  Weckruf  ..Cavete  -! 

Dr.  A.  Stülberg. 

Obersioht  Ober  dio  n«u«r«n  ausIHndlsohen  Patente. 

Pranlureieli. 

9S191»>.    15.  November  1!H)5.  Alberlque-Hippolytc  Tussol,  Frankreich.  Systeme  do  pro- 
pulsion  applicable  k  la  navigation  a^rienne,  (Antrieb  durch  Aspiration  und  Rückstoß.) 
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Smm».  a  Dezember  1905.  M.  <'b«rieK  DsIiiimm,  Pnmkrrteb.  Machine  volante.  (LuflsehifF. 

\vfIcbo-5  sich  iiir^  i'inc  Inn ii-riiilalc  Ai'-li-i'   Ir  lii-ti  kann,  um  als  Draclion  •/«  nrl'f^ilen.t 

iM>S&4<l.  28.  Juii  lüüü.  Henry  Sliepley  UooUi,  En^liiad.  i'erfectiunnements  aux  tnacliia«:» 
a^riennes  (RoUerende  Fingel). 

:ri»(vs;t.  :to   Anuust  \mi.  l>«Mr6  Kiv«l,  Fmnkrelek.  Helicoptöre.  (Schraubenilieger 

mit  lu'wej^lichcr  Schraube.; 

:t($»;04.  12.  .S«>pteinber  VMö,  Jeim-J^roiiir-Patil  Le  Unmi,  Fmnkrrlelu  Automobiles 
ii<  :icns  :t  troüeys.  {Loftschiße  und  Drachenflieger  mit  StromtuRlbrong  durch 

Trollfvs.i 

960^23.  18.  Scptomher  15H)(>.  Cnyetiino  Lupez  Fils,  Alfrcrieu.  Acroplane.  (Flügelllit«:ei  j 
HUDVi,'».  3.  Juli  HNw;.  .loseph  .Mae«,  Belgien.  Adronef  plus  lonrd  que  l^air.  (Sdirauben- 

fho<;or  rriif  S|iiral>rlii;inl'.-  i 

•iti!)i)3T.  Ü2.  Üc|>tcniber  J;HJ<i  Aiildiric-PadiMie  FIlIppl,  I  raiikrcU-li.  l'ciiccUonncmcnts  i  une 
SUrTace  d^ascension  a|)|>hcablc  aux  apitarc-ils  deslini's  ä  pouvuir  s'rlever,  se  «OU- 
tenir  et  ee  diriger  dans  Tair  (ß<  m  h  I,  r(>  Form  einer  Schraubenlläcbel. 

Eiif^iuiid. 

£t2S:)/lMK«.  11.  November  1{X)5.  Refbuüd  MmmlleM  BatotoH,  Xereirerth  (KeiitK  Im* 

provriiicnts  in  or  rrlaiiriL'  to  Kites  and  similar  Apparatus  for  Aerial  Fiight. 
(Zuäaiiimenlegbarcr  Uiachcn.) 
174i/l9(Nt.  2ä.  Jsnnar  1906.  Paa!  de  Mentcellier,  Pariü.  Propelling  and  Supporting 

Arranuciin-ni  antl  \t>-  Ai  i  Im  all  for  Navigation  of  the  Air  and  Water.  (Eine  neue 
Anti'iubüait,  iiii  we.'ientlicliiMi  Huckstoiv.) 

wmHWß.  13.  März  1906.  (%arleN  Ebenexer  Riebardmii,  Hheffleli  (Derby).  Improve- 

ments  in  Kites.   (Kit-Kl rächen.) 

Vcri'iiiiicl«  Sfnnteii  von  Xor«l*Aiiiorika. 
s;l«-_M4.    20.   NdVomher   1!nm;     Kzra  Stoltzfiis,  <iap,  IVns.    Air-Ship    fl.nftsrhifr  mit 

Wcnil '(liigelii.  I 

»4(i;>i:t.  20  Novoiiib.  r  1H(JÜ.  Pmil  and  Plcrrt*  I^bandy,  Pam.  Air-Sliip.  (Das  be- 
kannte lA'bau<lysf.he  linflsfhifr  mit  sr-lir  ausführlichen  (12  Blatt)  Konslrukliomoinzel- 

heiton.) 

Na6:>77.  20  Xov.-mbor  iim.  Jolw  F.  Harris  FraekviUe^  Peiu«.  Air-Siiip.  (PhaotasU^cbe 
Lurisclntlkunstraklion.)  E. 

Personalia. 

Si'iiic  Ki:l.  Uolifii  Prinz  <.%-onr  von  Ka.vcrn  liat  die  Ehranmitgliedschftfl  des  Aug»' 
hiir'^'<'r  Vereins  für  Lnltschiirahrl  anzunehincn  geruht. 

(it'norahnajor  Rro&r,  der  erste  Kommandeur  der  bayr.  LuftscbilTerabt.,  wurde  von 
S,  M   il'  III  K.ii-f  T  lirr  V*lU'rorden  II.  Klasse  viThthcn. 

Alujut  ii.  l).  \.  l'iirstnal  wnrdc  zum  F.hrenmitghed  des  -\u'^>h«rji<'r  Vereins  für 
Luftsrhiflalirt  einnnnt. 

1-abrikliesitzer  Auirutit  Biedinicer  und  llcnlner  Heins  ZIcvlerf  unser  Mitarbeiter, 
wurden  zu  stiftenden  Mitfrliedom  des  Angsburger  Vereins  fQr  Luftichiffahrt  ernannt. 

II  inptmann  Xe^s  K'  r  itnand  in  der  bayr.  Luftachifferabt.,  ist  der  kgl.  preußische 
rote  Adl«'r«)rden  4.  Klasse  veriieiien  worden. 

ProrcKsor  Dr  lierir<'M<ll  wurde  von  S.  M.  dem  Kttnig  von  Italien  das  Kommandeur- 
kreuz des  Ordens  der  Italienischen  Krone  verliehen. 

PavI  Bord^.  Mitglied  der  w^issenscbaft liehen  Kummiäsiun  des  Avro4Uub  de  France. 
Vize-Priisid«  Mt  der  Socii  te  franfaise  de  Navigation  a^rienne,  ist  zum  Olficier  de  rinatrac- 
lion  publique  ernannt  wurden. 

Prinz  Roland  Bonaparte,  Präsident  der  F.  A.  I.,  ist  zum  Mitglied  der  Acad^mie 
des  Sciences  ^jewählt  "vord'n 

Hauptmann  llildclinnidt,  Lehrer  im  Luftächifl'er-Iiutl.,  ist  der  nacligcäucblc  Ab* 
schied  bewilligt  worden. 

 ^  

Vü'  Rt'äaktion  hall  iun  nichl  für  viraulworilicii  für  lii  ii  linsenschaftitchen 
Inhalt  der  mit  Namen  versehenen  Artikel. 
/tiU  Rechte  vorbehalten;  teilweise  jt^uszitge  nur  mit  Quellenangabe  gestatttt. 

Jfie  Reduktion. 
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XI.  Jahrgang. 

•M  MaI  1907.  M>                       5.  Heft. 

Aerüüuutik. 


Die  Versuche  mit  dem  Lebaudy- Luftschiffe  im  Jahre  1905. 

Von 

yoj«r,  capiUune  du  g^nie, 
mit  Erlaubnis  des  Verfassen  Obersetst  durch  H.  W.  L.  Moedebeck. 

Einleitung. 

Nachfolgender  nericht  des  KapitSns  Voyer  erschien  im  Februarheft  1907 
der  «Revue-  du  genie».  Der  Verfasser  war  einer  der  Hauplbeteiliglen  bei 
allen  diesen  Versuchen,  sein  Bericht  hat  dah^  vollen  Anspruch  darauf,  als 

aulhenlisch  betrachtet  zu  wordoii. 

Der  großen  Licbenswünligkeit  des  liauplmunns  Voyer  verdanken  wir 
es,  daß  sein  lieriehl  üherseUl  in  der  doutschon  Fa»  liliferatiir  Aufnahme 
linden  durite.  liei  unst;ien  Lesern  wird  dieses  nur  innerlich  zum  Ausdruck 
gelangende  Dankgefühl  sich  umsetzen  in  eine  besondere  Hochachtung  für 
den  in  schlichter,  wahrer  Weise  berichtenden,  hochintelligenten  französischen 
Genieoflizier, 

Unseren  Praktikern,  die  gerade  jetzt  vor  gleichen  Versuchen  stehen  wie 
damals  die  Herren  Lebaudy,  werden  die  gemachten  Erfahrungen  zugute 
kommen,  indem  sie  ihnen  manchen  Fingerzeig  geben  werden,  was  sie  zu 

machen  und  was  sie  zu  vermerken  halion,  denn  mag  auch  manches  den 
verschiedenen  Bauarien  gemäß  anders  bei  ihnen  sein,  vieles  bleibt  doch 

für  alle  I.iinsefnfl'e  fjomeinsam. 

Allgemein  intet es.-atil  für  Alle  wird  es  sein,  aus  dem  Berichte  zu  er- 
fahren, ein  wie  voi  Ik  Klielies  LiiftscliilT  der  Lebaudyballon  1905  bereits 
gewesen  ist,  und  wie  ausgezeiclmet  sich  seine  Besatzung  bewährt  hat. 

H.  W.  L.  Moedebeck. 

Die  MolorluflschifTahrt,  die  bisher  ein  Gebiet  für  Wi.ssenschutt  und  Sport 
geblieben  war,  ist  numnelir  eingetreten  ui  das  der  niilitUrischen  Verwendung; 
die  Versuche  von  1905  bewiesen,  daß  das  beachtenswerte  Fabneug  des 
Ingenieurs  Julliot  eine  Maschine  vorstellt,  welche  im  Kriegsfälle  berufen  ist, 
wertvolle  Dienste  zu  leisten. 

Die  Herren  Lebaudy  erhielten  auch  im  Jahre  1906  vom  Staate  den 
Auftrag  auf  ein  zweites  LuftscliilT  'Pa(rip>,  dessen  Abnahmeversucbe  letzten 
November  stattgefunden  haben.  In  seiner  (lesamtheit  dem  ersten  gleich, 
aber  ein  wenig  stärker,  .«^cbneller  und  mit  verschiedenen,  aus  den  Versuchen 
hervorgegangenen  Verbesserungen  ansfroFttitlel,  hat  der  Ballon  Patrie»  ganz 
besonders  zufriedere^iellendo  l^r-uliate  gezeitigt  und  kann  von  nun  ab  als 
Typ  eines  KnegsluftscliitVes  gelten. 

lllactr.  A«ronaat  MiUeiL  XI.  iahr«.  19 
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NuclKlnirk  verliotcn. 


Wir  behalten  uns  vor,  später  einige  Details  über  die;<e  letztere  Maschine 
zu  geben,  mit  der  im  I.auCe  dieses  Jahres  wahrscheinlich  neue  Versuche 
unternotnmen  werden,  und  beschränken  ims  zunächst  auf  die  im  Jahre  1905 
mit  dem  ersten  Luftschiff  «Lebaudy»  ausgeführten  Fahrten. 

I.  Beschreibung  des  Ballons  Modell  1904-1905, 

Nach  der  Falirt  von  Moisson  nach  Paris  und  dem  bei  der  Landung 

in  Chalais  einge- 
tretenen Unfall 
am  20.  Nov.  19(»8 
wurde  die  stark 
mitgenommene 
Hülle  nicht  mehr 
instand  gesetzt. ') 
.hillint  benutzte 
die  Neuanferti- 
gung, um  Form 
und  Inhalt  abzu- 
äuflern.  Verbesse- 
rungen verschie- 
dener Art  wurden 
aulierdeni  nach 

und  nach  am  Luftschiffe  angebracht.  Ohne  auf  Einzelheiten  dieser  L'män- 
derungen  einzugehen,  wollen  wir  den  Ballon  beschreiben,  so  wie  er  im 
.lahre  1905  versucht  worden  ist. 

Die  neue  Hülle  war,  wie  die  erste,  aus  zwei  Baumwollagen  zusammen- 
gesetzt, zwischen  denen  eine  Kautschukschicht  lag,  und  deren  eine  gelb 

gefärl>twar.  Man 
hatte  jedoch  dem 
innen  liegenden 
Stoff  eine  zweite 
Kautschukschicht 
gegeben,  um  ihn 
einmal  dichter  zu 
machen ,  dann 
aber  auch,  um  ihn 
gegen  die  Wir- 
kung unreinen 
VV'asserstoffes  zu 

schützen,  das  die  alte  Hülle  stark  angegriffen  halte.^)    Endlich  verbesserte 


Vig.  1.  —  D«(  Leb«vly-Luruohiff  Modell  1904  1905. 


N\i<-liilru*-k  vrrlMitcft. 


Fig. 


Das  Lebaudy-Lufttchiir  von  untenher  g««eh«n. 


0  VitkI.  l.  A.  51.  .Imiiiiir  l'KM. 

")  I>iL'>er  Fiill  tiilt  sti  is  ein,  woiiii  illü  Wi^>^orslofl'^la^^lollnrlg  «uf  n;isst>in  Wcjro  mittels  vcr- 
ilUfiiitcr  Schwrfrlsaiiio  ^OM'hii'ht  iiimI  iiifidKe  zu  »chucllcr  itu>i-iil\vi<-kluiii;  iiml  Uitiiii  iiichl  kt''"«"''"'"'''' 
Wiixcliung,  Al>killiluni{  un<i  TruckniiiiK  des  («iUtCH  üaurc  Wns-iordiluiiifo  in  die  Milllc  mit  cingrfithrt  wonlcn. 

Der  Übersetzer. 


man  gleichzeitig  die  Gusfabrikalion  zu  Moiäson  und  gelangte  äu  dazu,  der- 
selben ihre  schddKdieD  Elemente  zu  nebmen. 

Das  Volumen  des  Ballons  war  auf  2950  cbm  gebracht  worden,  sein 
Durchmesser  im  Hauptquerscbnitt  betrug  10,30  m;  seine  LSnge  57^75  m; 
sein  Längenverhältnis  war  demnach  bfi.  Der  Vorderteil  hatte  beinah 
dieselbe  Form  wie  der  erste  Ballon;  aber  das  Hinterteil  war  viel  bauschiger 
geworden  tind  endete  in  einer  ellipsoiden  Kalotte,  die  dazu  bestimmt  war, 
die  Slabilisaturenflächen  zu  tragen.  Diese,  dem  Ballonstoff  direkt  ange- 
hettelon  Fliidieri  bestanden  ans  einer  großen  Horizonfalfläche  von  22  qm, 
die  mit  dem  Namen  »Schmetterling»  (papillon)  bezeichii»  t  wurde  und  den 
Zweck  hatte,  die  longitiidinale  Stabilität  zu  sichern,  und  m  einer  verhältnis- 
niüiiig  wenig  eniwiclNelten  vertikalen  Fläche,  die  nur  als  Stütze  für  die 
erstere  diente. 

Das  Horizontahruder,  einfach  hintenhin  gesetzt  und  in  Höhe  der  Platt- 
form, war  bis  an  das  äußerste  Ende  des  Pfeilschwanzes  gesetzt  worden 
(queue  empenn^)  vor  das  Vertikalroder.  Man  hatte  ihm  anfangs  die  Form 
eines  liegenden  V  gegeben;  später  aber  wurde  dieses  V  ersetzt  durch  eine 
einfache  Ebene.  S(  Iiüeßlich  wurde  der  vordere  Teil  der  elliptischen  Platt- 
form mit  einem  Windfang  versehen,  der  aus  gespanntem  Taft  gebildet  wurde, 
um  das  Einlieten  von  Luft  zwischen  Plattform  und  Ballon  w&hrend  der 
Fahrt  zu  beseitigen. 

II.  Versuche  im  Jahre  1905  zu  Moisson. 

Die  Anordnungen,  die  vorangehen,  wurden  im  Laufe  des  Jahres  1904 
versucht  und  verliefen  zufriedenstellend. 

Zu  Beginn  des  Jahres  1905  beschlossen  die  Herren  Lebaudy,  nachdem 
sie  gel}eten  und  erlangt  hatten,  daß  ihre  Versuche  unter  Teilnahme  von 
Offizieren  stattfSnden,^  mit  ihrem  Ballon  eine  Fahrt  in  Etappen  nach  dem 
Osten  zu  unternehmen.  Es  war  das  ein  vollkommen  neuer  Vorschlag  und 
er  war  ein  wenig  gewagt:  es  schien  auch  nötig,  zuvor  in  Moisson  selbst 
zu  einigen  Probefahrten  unrl  zu  Versuchen  über  die  Verankernnf:  zu  s(;hreiten. 

Am  4.  .luni  futui  die  erstf  AulTnhrt,  genannt  Beguliei  uiv^'-^lahrl  fdo 
reglauci.  statt;  am  11.  Juni  eine  diciniMli;;*'  Auffahrt,  um  \ci.^(  hii  (1(  iic  han- 
dinijrsnicllindcn  7.u  studieren:  am  27.  Juni  eine  Dauerfahrt,  bei  welcher  der 
liulluu  .Stundtiu  11  .Minnleii  in  der  Luit  geliaiten  wurde,  bei  einem  Ballast- 
verbrauch von  ungetiihr  200  kg.  Bei  diesen  verschiedenen  Fahrten  verließ 
das  Lufkschiir  nicht  die  Umgegend  von  Moisson.  Die  an  den  Fahrten  teil- 
ndmienden  Offiziere  wurden  überrascht  durch  die  vollständige  Solidität 
der  verschiedenen  Teile  des  LuftschilTes,  das  sich,  wie  ein  starrer  Block  fort- 
schob, infolge  der  vollkommenen  Regelmäßigkeit  des  Ganges  des  Motors 
und  der  Schrauben,  infolge  Abwesenheit  des  Schlingerns  in  allen  Gang- 

'i  \.iin  Kri<';,'>iriitn'i)(  r  l><vciihript>>ii  ()fli/i>'i>'  w  r.rii:  .Majui  Hiiii1lif;ni\.  Chef  ili  -  Ztiiliitl' 
Ktablknituciils  de»  Material»  der  Milüitr-Lu(t.NC)üil.ihtl  (Still vdtrel er  tUu^iuiauu  Viiytr)  uutl  jlKiJoi  \Vi«it, 
eh«!  itra  LKbontoiinin»  fttr  Vereurho  in  der  Militar-LuftM-liilTalirt.  Bei  alleo  AulTalnten  des  Balloiu» 
.L«bmaj'  im  Jiihre  J«0$  b«t  wcniffKtcna  einer  dicücr  Oflizici-o  lo  <l«r  Uuodol  Plutt  genonuneu. 
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arten')  und  den  liUfl.sfhilTern  das  Gefühl  einer  Schiffahrt  auf  riihi}rein  Wass»»r 
gab,  endlich  infolge  der  Sicherheit  des  Manövrierens  seitens  der  Bemannung 
(Herr  Jiichincs  als  Führer  und  Herr  Key  als  Mechaniker),  die  drei  Jahre 
hindurch  bei  früheren  Versuchen  jreübt  worden  war. 

Es  war  auch  wichtig,  zu  studieren,  wie  man  in  freier  Luft  dieses  Luft- 
schilT  von  17  ni  Iirdie  und  fast  (K)  m  Länge,  das  dem  Winde  (juer  eine  enorme 
Fläche  bot,  festmachen  konnte:  bisher  hatte  niemand  gewagt,  ein  LuftscIiilV 
in  freiem  Felde  zu  verankern.  Man  koimte  nicht  daran  denken,  den  Ballon 
jedesmal  von  seiner  Gon<Iel  zu  trennen,  um  ihn  leichter  unterzubringen: 
die  Vielseitigkeit  der  Organe,  die  beide  miteinander  verbanden,  war  gegeben, 
die  Ablakelung  und  besonders  die  Auftakelung  vor  der  folgenden  Abfahrt 
wären  viel  zu  kompliziert  gewesen.  Man  mußte  das  Ganze,  wie  es  war, 
kampieren,  und  stets  mit  der  Spitze  gegen  den  Wind. 

Zu  diesem  Zwe- 
cke versah  man 
den  vorderen  Teil 
der  Plattform  mil 
einer  Aiizalil  von 
Mctallseilen,  die 
ein  Netz  von  Gän- 
sefüßen bildelen 
und  schließlich  in 
ein  einziges  star- 
kes Hanftau  aus- 
liefen: dieses, 
nach  vorn  ver- 
längert in  die  lon- 
giludinale  Syin- 
metricebene  des 
Ballons,  nuißte  an 

FiK.  :i.  -  Gondel  des  Lebaudy-Lufttehiires.  e  , 

'  emem  festen 

Pikelpfahl  oder  an  einem  Baume  von  hinreichender  Größe  befestigt  werden. 

Kbenso  liefen  seitlich  Leinen  von  der  Plattform  herab,  die,  an  anderen 
Piketpfählen  befestigt,  verhindern  sollten,  dal!  der  Ballon  unter  Einwirkung 
von  Windstoßen  sich  seillich  bewegte.  Endlich  wurde  die  stark  belastete 
Gondel  selbst  am  Erdboden  solide  festgemacht. 

Aber  die  Windrichtung  konnte  sich  während  der  Dauer  der  Verankerung 
ändern.  So  sah  man  die  .M(»glichkeit  voraus,  das  ganze  I^ultsehilf  um  die 
unter  der  Gondel  befindliche  Spitze  der  Pyramide  zu  drehen.  Man  beschrieb 
sodatm  vom  ersten  Befestigungs|)unkte  ab  einen  Krei.-<bogen  um  jenen  Punkt 


•»  Da«  SrhlinKcni  wurde  daniuls  als  priHltpr  Xnrhtril  der  LiiftsrliKTo  anfi;os(>hen  und  vor  ktirrfftn 
norh  hiiltc  Oliorst  Roii.ird  in  ••ijn'r  am  •>.  .luiii  l'MH  di  r  Akadoinio  oiiiK«'reicLlen  .Note  die  .\ufi])crk!>iimkeit 
nur  dip  HfdontutiK  dos  sti.rorideii  Krüftoimius  gcloiikt  und  auf  da»  Vorlmndoiiäciu  einer  „kritiüchen 
Ucächwiiidigkcit"  gesohJosscn,  der  iii.m  .-ich  niolU  nliliorn  dürfe. 
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der  Pyramide  und  machte  von  vornherein  mehrere  PickelpfShle  am  Umfang 
dieses  Kreisbogens  fest.  Analoge  Vorkehrungen  worden  fQr  die  seitlichen 
Befestigungspunkte  getroffen  und  für  diejenigen  der  Gondel.  So  konnte  man, 
sobald  der  Ballon  nicht  mehr  seine  Spitze  dem  Winde  zukehrte,  seine  Stel- 
lung schnell  verändern,  indem  man  die  Haltepunkte  wechselte. 

Die  in  der  Ebene  von  Moisson  ausjreführlen  Verankeningsversudie  an 
wenig  vor  Wind  geschützten  Orten  bewiesen  die  Brauchbarkeit  der  ange- 
nommenen Anordnungf'n.  Allemal  zeigten  sie  die  Notwendigkeit,  jedesmal 
die  Schranhf'ii  iibzunciiin«  ii,  die  leicht  den  Hoden  berührten  und  sieh  ver- 
letzten, .sobald  der  Hallt»n  hin  und  her  wiepte;  b<»«ondpro  Maßregeln  wurden 
getroffen,  daß  ihre  Monlierung  oline  .Sihwicii^jkeitcn  vonntalten  ging.  Noch 
mehr,  man  erkannte  die  Unmöglichkeit,  das  LultachilV  sich  selbst  zu  über- 
lassen unter  Bewachung  von  wenigen,  wie  man  es  bei  einem  Kugelballon 
tut:  man  mußte  dauernd  etwa  dO  Menschen  bei  ihm  lassen,  die  teils  auf 
die  Haltetaue,  teils  auf  die  Zugtaue  vorn  und  hinten  verteilt  wurden. 

Trotz  alledem  war  man  sich  schließlich  ganz  klar  dariiber,  daß  bei 
sehr  schlechtem  Wetter  das  LuftschilT  in  betreff  seines  Materials  ernsten 
Beschädigungen  ausgesetzt  sein  konnte. 

Die  Herren  Lebaudy  Hellen  >i(  h  durch  diese  nedenk<'n  nicht  abhalten 
und  )>e^'(  blossen  nach  Beendigung  der  Vorversuche  die  Abfahrt  in  die  Gegend 
des  Ostens. 

III.  Die  Fahrt  in  Etappen  gegen  Osten. 

Die  von  vornherein  gewählten  Etappen  waren  Meaux  und  das  Luger 
von  Chalons;  von  letzterem  Punkte  aus  sollte  der  Bailoti  eine  unserer  grüßen 
Festungen  erreichen,  Verdun  oder  Toul.  Vorbereitungen  waren  in  beschränkter 
Weise  getroffen  worden:  Herr  JuUiot  und  Herr  Juchmte  hatten  die  Ortschaft«! 
fOr  die  Verankerung  des  LuftschifTes  als  gfinstig  bezeichnet;  Gaswagen  mit 
komprimiertem  Wasserstoff  waren  zur  Nachfüllung  nach  Meaux  und  nach 
dem  Lager  von  Chalons  entsandt  worden;  einige  Angestellte  von  Moisson 
mußten  dp>)i  [^t  nkbaren  im  Automobil  und  mit  der  Eisenbahn  folgen.  Hin- 
sichtlich dei-  Pikt't|)rähle,  der  nötigen  Leinen  für  die  Verankerung  und  der 
Wache  für  den  Ballon  rechnete  man  auf  die  lokalen  Hilfsquellen. 

Erste  Etappe  von  Moisson  nach  Meaux. 

Die  Abfahrt  von  Moisson  war  am  3.  Juli  festgesetzt.  Um  8  Uhr  morgens 
verließ  das  Luftschiff  seine  Halle:  das  Wetter  war  schön;  der  Wind  sehr 
schwadi  aud  südlicher  Richtung.  Die  Bemannung  setzte  wie  allemal  sich 
zusammen  aus  Herrn  Juchmfes  und  Herrn  Rey;  an  ihrer  Seite  nahm  der 
Verfasser  dieses  Berichts  in  der  Gondel  Platz.  Der  Ballon  trug  280  kg 
Ballast. 

Nach  Regelung  des  Gleichgewichts  auf '8<)  m  Höhe  und  nachdem  ein 
großer  Kreis  um  die  Ballonhalle  gefahren  war,  brachte  der  Führer  um 
3  Uhr  43  Min.  die  Spitze  in  Richtung  gegen  Osten.   Man  mußte  beinahe 
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sof^leich  70  kg  Sand  abwerfen,  um  noch  gerade 
über  die  Hochebenen  za  kommen,  welche  das 
rechte  Ufer  der  Beine  begrenzen.  Nachdem  wir 
dieser  Sorge  ein  für  allemal  überhol)en,  ver- 
folgten wir  rait  gleichbleibender  Gei!rh\vindi^'k(  it 
unseren  Weg  ^omül?  der  voi-hrr  :uil'  der  Karle 
ein(?ezeithnelen  Linie.  Als  wir  den  Bogrn  der 
Oi.se  im  Süden  von  l'untui-e  iilKTflogen  hatten, 
waren  wir  jff't:»ii  4  I  In*  i<)  Min.  üIkt  der  Patte- 
düie  von  llciblay,  U.  h.  wir  hallen  3W  km  in 
63  Minuten  zurückgelegt  oder  37  km  in  der 
Stunde.  Um  5  Uhr  erreichten  wir  den  lac 
d*Enghien;  Paris  rechts  lassend,  traten  wir  bald 
darauf  ein  in  die  Ebene  von  Gonesse.  Unsere 
Stellung,  gemessen  im  Süden  von  Compaus^la- 
Ville  um  ö  Uhr  iG  Min.,  zeigte  uns,  daß  wir  in 
der  zweiten  Stunde  Hti  km  lun  hinessen  hatten. 
Während  die.<er  Zeit  hatte  der  BaiU)n  bei  ladel- 
loser Stabilität,  durch  (he  Sniiiic  nach  nnd  nach 
erwärmt,  die  ll<*lir  von  400  ni  üher.si-hrilten; 
gegen  (>  ühr  t  ilxili  er  >i(  Ii  bi--'  nuf  {80  m. 

Wir  bekamen  Fühlung  mit  unserem  Ziel 
und  die  TiUme  der  Kathedrale  von  Meaux,  welche 
wir  von  weitem  bemerkt  hatten,  n&herten  sidi 
uns  s^r  schnell:  man  mußte  an  die  Landung 
denken.  Diese  volksog  sich  langsam  und  regel- 
recht durch  das  abwechselnde  Manöver  des 
Gasventils  und  des  Ventilators;  um  6  Uhr  15 Min. 
fuhren  wir  in  geringer  Höhe  über  die  Kathedrale, 
wobei  der  größeren  Sicheiheit  wegen  ein  wenig 
Ballast  ausgeworfen  wurde.  Kndli<  h  um  6  Uhr 
20  Min.  crrfif-hten  wn-  den  V(inih(M(Mii  fiir  die 
Landun;j  Itestimmlen  Platz  in  vuwr  der  ( ia-an.stalt 
benaeliliarteii  Ebene,  wo  uns  ein  Hcaiuti  r  ay.s 
Moisson  Ulli  einigen  in  alUi  Kile  zii.saiiiuien- 
gebrachten  Einwohnern  und  ein  Journalist  er- 
warteten. M.  Juchmes  warf  ihnen  sein  Schlepp- 
tau zu  und  wir  berührten  sehr  sanft  die  Erde 
bei  noch  160  kg  Ballast  in  der  Gondel. 

Der  Ballon  wurde  darauf  sofort  nach  der 
Reitbahn  der  \.  Ilu.'^aren  transportiert,  woselbst 
er  mittels  Ueinen  und  Piketpfähleii,  die  man  b.  i 
ciüpfii  I'ntrriichmer  gebinden  halle,  verankert 
wurde  und  woliin  die  Gaswageu  zur  Nachrüliung  gebracht  worden  waren. 
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Eine  Abteilung  von  30  Kavalleristen  und  etwa  20  Zivilisten  bildeten  die 
Wacblinannschaft. 

Diese  Fahrt  von  95  km  in  2  Stunden  37  Minuten  war  ein  schöner 
Erfolg  fiir  das  Lebaudy-Ballooschifi.  Die  Entfernung  war  beinahe  die  doppelte 
derjenigen  der  Etappe  Moisson— Paris,  die  derselbe  Ballon  im  Jahre  1903 
durchmessen  hatte.  Die  Fahrt  endete  vollkommen  regelrecht:  Die  Lenkbar- 
keit war  von  bemerkenswerter  Sicherheit  ;  und  es  war  ein  geradezu  einziger 
Eindruck  von  Macht,  welchen  dieses  Hallonschiir  den  Reisenden  bot,  inden» 
es  genau  über  die  sich  folgenden  Richtnufr*<j)unkte  hinüberfuhr,  die  einer 
nach  dem  andern  am  Horizonte  erschieueii. 

Zweite  Etappe:  von  Meaux  nach  Jouarre. 

Der  Tag  in  Meaux  und  die  erste  Nacht  im  Baltonlager  verliefen  ohne 
Unfall.  Am  folgenden  Morgen,  den  4.  Juli,  hatten  sich  indes  die  Witterungs- 
verhältnisse vollständig  geändert:  dem  bisherigen  schönen  Wetter  war  ein 
trüber  Himmel  gefolgt,  der  so  unglücklich  wie  möglich  in  dieser  warmen 

Jahreszeit  für  die  vertikale  Stabilität  des  Ballons  war;  außerdem  muHle  ein 
Wiad  aus  Nordost  von  ungefähr  8  m  p.  s.,  der  selir  merklich  der  Reise» 
richfung  entgegengesetzt  war,  den  Marsch  des  Lenkbaren  gnnz  außergewöhn- 
lich verlangsamen:  srhließlich  liaftc  i]pt  Xachttau  die  Hülle  beschwert  und 
die  Menge  des  vei  liiuharen  Ballastes  vernD^ici  (. 

Unter  diesen  so  ui i^zi in <ti;jen  Umständen  knnnlc  man  nicht  daran  denken, 
das  Lager  von  ChaKms  zu  eneiclien;  nichtsdestuweniger  entscliieU  luatj  i-icli 
dafür,  die  Reise  nach  Osten  fortzusetzen,  da  es  ja  frei  stand,  auf  dem  Wege 
eine  Zwischenstation  zu  wählen. 

Der  Ballon  verließ  seinen  Ankerplatz  um  4  Uhr  38  Min.  morgens,  an  Bord 
befaud  sich  M^r  Boutüeaux.  Bevor  man  die  Schrauben  in  Tätigkeit  ge- 
braclit  hatte,  wurde  er  heftig  gegen  Sudwest  abgetrieben,  und  die  der  Ab- 
fahrt beiwohnende  Menge  konnte  einen  Augenblick  glaul)en,  daß  &  nach 
Paris  zurückkehrte.  Aber  l>ald  nachdem  die  Schrauben  in  ßewegut)g  kamen, 
drückte  der  Führer  auf  sein  Slcuerruder  und  der  Lenkbare  richtete  sich 
über  seinen  Uafrf'ri>lafz  zunickkehrcud  frei  weg  nach  Osten.  f'>  orreichfe 
Trilport,  dann  (jhan<ri.s :  von  nnicn  ist  das  Schauspiel,  das  dieser  ^rcfioii 
einen  starken  Wind  kampt» mlc  lialk)ü  bietet,  interessant,  der  olinc  nicrk- 
biires  Schlingern')  liin  übt;i  windet  und  sich  doch  noch  seinem  cnlleralen 
Ziele  näliert.  Unglücklicherweise  erschöpft  sich  wegen  des  Wechsels  von 
Sonnensdiein  nnd  Schatten  der  Ballast  an  Bord  sehr  schnell  und  die  Luft- 
schißer  entschließen  sich,  bei  La  Fert^  sous  Jouarre  zu  halten,  wo  sie  die 
nötigen  Hilfsmittel  für  eine  Verankerung  zu  finden  hoffen.  Die  Landung  er- 
folgt um  5  Uhr  25  Min.  am  Rande  des  Waldes  von  Septs-Sorts  (in  der  Ge- 
meinde Jouarre),  wo  man  sich  daran  macht,  den  Ballon  festzulegen. 

')  scheint  H.iif.iii<„'>,  ilalt  ilio  ScIilint^crbowcguiiRon  uiial>)iiiM(;i(;  sein  iniwsiMi  vnn  lU'r  Hirlitung 
niwl  OMchwindigkcit  des  Wimli^s.  in  der  I*i'axiit  ist  d*<iii  nirlit  sn :  l»,is  Sehl  intern  ist  vielmehr  «tttge- 
prigt,  w«ttD  man  gegea  den  Wind  führt,  uod  n  v«nitehrt  »ich  mit  der  ti«s«hwiDdigkeil  d«»  lotstoroa. 
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Das  Luger  bei  Joiiarre.  Ks  fimden  sich  sehr  bald  Piket|>fähle  und 
Leinen,  und  zahlreiche  Steinbruchiirbeiler  boten  sich  für  die  Bewachung  des 
Lenkbaren  an ;  man  bildete  zwei  Ablö.sungon,  eine  für  den  Tag.  eine  für  die 
Nacht.  Man  konnte  ja  nicht  daran  denken,  vor  dem  nächsten  Tage  abzu- 
fahren, denn  man  mulUc  zur  Nachfüllung  des  Ballons  neue  Gaswagen  von 
Meudon  her  nachkommen  lassen. 

So  improvisiert  es  auch  war,  so  war  das  Lager  doch  regelrodil 
organisiert.  Der  Ort  war  sogar  ziemlich  gut  geschützt :  Bäume  auf  drei 
Seiten  und  auf  der  vierten  ein  leicht  ansteigendes  Gelände.  Der  Lenkbare 
war  daher  weniger  sehr  schwerem  Well(T  ausgesetzt. 

In  der  Nacht  vom  '<-.  zum  ö.  Juli  kam  ein  Sturm,  begleitet  von  helligen 
Windstößen  und  Wirbeln,  die  den  Ballon  gleichzeitig  auf  allen  Seiten  an- 

SmiKinirk  vorLüien.  packten :  7t) Stein- 
brucharbeiter 
reichten  kaum 
aus,  ihn  zu  hallen, 
und  die  Bean- 
spruchungen, die 
er  flabei  zu  er- 
tragen hatte,  be- 
wiesen von  neuem 
die  Gediegenheit 
aller  seiner  Ein- 
richtungen. 

Die  folgende  Nacht  war  der  Wind  einem  Hegen  gewiclien:  er  fiel  in 
solcher  Menge,  daß  die  Hülle  vollständig  durchnäßt  wurde  bis  zur  Plattform, 
deren  Taft  selbst  große  Wasserflecken  halte,  und  daß  der  Schmetterling 
hinten  sich  unter  dem  auf  ihm  angesammellen  Wassergowicht  niederbog, 
obgleich  er  gut  gesteift  war.  •) 

Bei  Tagesanbruch  mußte  man  zur  Beseitigung  dieses  Organs  schreiten, 
da  sein  Stahlgestell  verbogen  war:  eine  im  Feldlager  recht  unbecjueme 
Arbeit,  die  den  Lenkbaren  der  wirksamsten  Stabilisalionsfläche  beraubte. 

Dritte  Klappe:  von  .louarre  nach  dem  Lager  von  Chalons. 

Unterdessen  waren  am  Abend  des  5.  Juli  die  Gaswagen  angekommen 
und  am  6.  Juli,  nachdem  der  Schmetterling  abgenommen  war,  gab  es  keinen 
triftigen  Grund  mehr,  der  gegen  die  Fortsetzung  der  Fahrt  gellend  gemacht 
werden  konnte.  Nach  erfolgler  Nachliillung  konnte  der  Fiallon,  trotzdem  er 
ganz  durchnäßt  war,  210  kg  Ballast  heben.  Das  Welter  war  sehr  nebelig, 
der  Wind  kam  schwach  aus  Nordwest. 

Die  Abfahrt  fand  um  7  Uhr  55  Min.  morgens  statt  (Passagier:  Haupt- 
mann V^oyer).    Der  Nebel  ist  so  dicht,  daß  man  sich  tief  halten  muß,  um 

•)  Dim-r  Clii-Nlaiid  koiiiilo  pn»  verniitMlcn  wonicn,  wvnn  iniin  in  Stoff  des  Schniettorlintt* 
cini»rft  Uirhor  zum  .Milliift  des  Wassers  (;oniii«lit  hlitlp:  es  Ist  Aas  einer  der  vielen  UmstJlnde,  wolcho 
ilieso  Exiicdition  zu  einer  in  ihrer  An  cinzii;  IchiToichcn  i^uiaoht  hulioti. 


Fi«. 


Festmachung  und  Bewachung  de*  Lebaudy-LuftichilTe* 
Im  freien  Felde  bei  Jouarre  am  4-  Juli  1905- 


Nilcbüruck  vcrbutcu. 


die  Krde  nicht  aus  dem  Gesicht  zu  verlieren;  der  Horizont  ist  noch  sehr 
beschränkt  und  aus  Sorge,  uiis  zu  verheren,  beschließen  wii-,  dem  Tal  der 
Marne  zu  foljjen. 

Wir  kommen  daher  nacheinander  vorbei  an  Nogent-l'Artaud  (H  Uhr  38  Min.), 
südlieh  von  Chateau-Thierry  (8  Uhr  55  Min.),  an  Dormans  (9  Uhr  HO  Min.), 
wo  wir  Feidarlillerie-Batterien  kreuzten,  die  von  dem  Lager  von  Chälons 
zurückkamen.  Das  Fehlen  des  Schmetterlings  hat  zur  Folge,  daß  der 
Ballon  ein  wenig  schlingert  und  gleichzeitig  rollt.  Der  Führer  ist  daher  go- 
nöligl,  die  Fahrt  zu  mäßigen:  un.sere  Geschwindigkeit  beträgt  im  Mittel 
29  km  in  der  Stunde. 

Nachdem  wir  gegen  10  Uhr  20  Min.  nördlich  von  Kpernay  vorbei  ge- 
kommen waren,  drehen  wir  uns  über  Ay  und  Houzy  dem  Herglande  von 
Reims  zu,  auf  dem 
eine  drohende 
Wolke  liegt;')  da- 
rauf richten  wir 
uns;  nach  reclits 
auf  die  tJaracken 
des  Lagers  von 
Chalons,  wo  wir 
um  11  Uhr  20  .Min. 
eintrcITen.  Von 
allen  Seiten  her- 
beieilende Solda- 
ten ergreifen  die 

Ihiltevorrich- 
tungcn  und  brin- 
gen   die  Gondel 
zur  Erde. 

Wir  hatten  98  km  in  3  Stunden  25  Minuten  durchflogen:  es  war  das 
gleichzeitig  die  längste  Fahrt  und  die  längste  Fahrtdauer  die  bisher  ein 
Lenkbarer  gemacht  hat.  Wir  halten  während  der  Fahrt  175  kg  Hallast 
ausgegeben. 

Die  Strandung  des  Ballons. 

Der  [Ballon  wurde  beim  Gehölz  22  verankert,  dessen  verkümmerte 
Tannen  gradr  noch  die  Gondel  schützten.  Man  war  sofort  dabei,  Leinen, 
Hikelpfähle,  Sandsäcke  usw.  herbeizubringen:  ein  Aufgebot  von  50  Infan- 
teristen wurde  für  den  Wachtdiensl  kommandiert.  Die  Ruhe  der  Atmo.^^phäre 
nahe  am  Erdboden  schien  um  diese  Zeit  volle  Sicherheit  zu  gewälirleisten : 
eine  Ruhe,  so  groß,  daß  die  Orientierung  des  verankerten  Lenkbaren  ganz 
belanglos  erschien.  In  Krwartung  der  Ankunft  von  Sandsäcken  waren  drei 
Mann  in  die  Gondel  gesetzt  worden,  um  sie  zu  belasten. 

>)  Diese  Woiku  illtprschUttcto  Jiis  .\utoiuubil  mit  Kcgco,  welches  uns  in  geringem  Abstände  folifte, 
lllnstr.  Acronaut.  Mitteil.  XI.  Jahr;.  20 


Fig.  C.  —  Strindung  des  Libtudy-LyrttchiffM  In  den  Blumen  des  Quartier- 
National  im  Lager  von  Chftlons  am  6.  Juli  1905. 
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PNUzlich  gesell  H  riir  .'>.'>  Min.  kommt  einer  der  unvorhorjiesehenen  Wind- 
slößo,  für  die  da»  I^ajroi-  von  (llialons  so  häulig  der  Schanplatz  ist,  begleilol  von 
einem  strömenden  Kejion,  über  den  Hallen  inid  crfalU  ihn  von  der  Seile. 
.Inchmes  wollte  ihn  mit  der  Spitze  dem  Winde  enljiegenslellen  un<l  löste 
(las  vordere  llallolan,  welche.s  an  einer  Tanne  angebunden  war.  In  dem- 
selben Augenblicke  lieben  die  Leute,  welche  die  anderen  Leinen  hielten, 
ersehreckt  durch  da.s  rngestiim  des  Windstobes  und  durch  die  plötzliehen 
Sprünge  des  Ballons,  einer  nach  dem  andern  los;  alle  Piketpfähle  ris.sen  aus. 
Der  Lenkbare  war  sehr  bald  nur  noch  an«  voi'deren  llaltetau  gehalten,  das 
»nan  nn)  einige  Tannen  zu  wickeln  im  BegrilTe  war,  aber  no(rh  nicht  be- 
festigt halte:  die  l*ersonen,  welche  dort  noch  anpackten,  waren  unlähig,  es 
zu  halten.  Der  Hallon  entwischte,  er  raste  mehrere  hundert  Meter  llach 
über  den  Krdboden,  zerstiirle  hierbei  die  Telegraphenleitung  <ler  I{ömer.'<lral5e 

und  strandete 
schlielUichaufden 
näumen  des  Quar- 
tier-National, auf 
denen  er  zerriß. 

Die  8  Soldaten 
kamen  ganz  und 
heil  ans  der  Gon- 
del, die  im  übrigen 
mit  samt  ihrem 
Inhalt  unbeschä- 
digt war.  Die  Hülle 
war  sehr  beschä- 
digt ,  sie  über- 
deckte vollständig 
die   Bäume  und 

war  nur  mit  gndUer  Mühe  imter  Zuhilfimahmc  von  (lUgumusleilern  wieder 
abzuheben;  an  der  KMattform  und  an>  Flächenschwanze  (ijueue  empennee) 
waren  mehrere  |{öhren  gebrochen. 

Die  Fahrt  nach  Osten  war  hiermit  zu  Ende.  Der  Lenkbare  halte 
210  km  in  3  Klappen  durchllogen:  er  war  mehr  als  S4  aufeinander  folgende 
Stunden  außerhalb  jedes  bedeckten  Raumes  gefüllt  geblieben.  Das  ist  ein 
recht  bemerkenswertes  Resultat,  wenn  man  berlenkt,  daß  der  Versuch  voll- 
ständig neu  war,  und  daß  die  Verankerung  jedesmal  unter  Zuhilfenahme 
von  in  aller  File  zusammengebrachten  improvisiertem  Material  geschah,  dall 
das  zur  Hallonwache  genommene  Personal  an  Ort  und  Stelle  zusammen- 
gebracht wurde  und  vollständig  ungeübt  war.  Das  Fahrzeug  hatte  seine 
gediegene  Ausfühnmg  bewiesen,  indem  es  bei  Jouarre  einen  heftigen  Sturm 
überstand;  es  würde  selbst  dem  \Vindstol5  im  Lager  von  Chalons  wider- 
standen haben,  wenn  die  Letile  es  hätten  lialten  können.  Die  für  das.selbe 
unglückliche  Ktajipenslralle  war  übrigens  so  schlecht  wie  nur  möglich  in 
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Anbelradit  des  Mangels  an  .Schulzstollen')  und  der  Häufigkeil  der  VVindslölJe: 
das  Lager  von  Chälons  ist  •  traurigerweise  berühmt  bei  den  LuftschilTern 
durch  die  Zahl  der  Unfälle,  welche  dort  den  Hallons,  auch  den  Kugelballons 
zugestoßen  sind. 

Ein  Lenkbarer,  der  eine  Armee  im  Felde  begleitete,  würde  sich  ohne 
Zweifel  unter  besseren  Verhältnissen  befinden  als  der  Lebaudy-Hallon  während 
der  Reise,  über  die  wir  soeben  berichtet  haben;  denn  man  könnte  eine 
LuftschilTerkompagnie  für  ihn  bereit  hallen,  die  mit  seiner  Behandlung  geübt 
ist  und  ein  vollständiges  wohldurchdachtes  V'^erankerungsmaterial  bei  sich  hat. 
Nichtsdestoweniger  ist  es  sehr  wiinschenswert,  (Tu*  die  LultschilTe  der  Zukunft 
so  zahlreich  als  möglich  Häfen  einzurichten,-)  wo  sie  Schutz  finden  werden 
gegen  Unwetter. 

IV.  Füllung  lind  Fahrten  in 
Toul. 


Nach  dem  Unfall  im  Lager 
von  Chalons  beschlossen  die  Herren 
Lebaudy,  das  Material  des  Lenk- 
baren auszubessern  und  ihre  Ver- 
fluche fortzusetzen,  indem  sie  dies- 
mal als  Ausgangspunkt  eines  im- 
serer  befestigten  Luger  im  Osten 
nahmen.  Nach  einer  vorausge- 
gangenen P^rkundung  wählten  sie 
die  Festung  Toul  und  baten  den 
Kriegsminister,  eine  der  Reitbahnen 
des  Artillerie(|uartiers  auf  dem 
Plateau  de  la  Justice  für  die  Auf- 
nahme des  Rallons  einzurichten. 
Länge  und  Breite  dieser  Reitbahn 
waren  au.sreichend,  jedoch  die  Hrthe 
nicht,  und  man  nuilUe  innen  und 
aulien  eine  tiefe  Rinne  im  Boden 
ausschachten  und  gleichzeitig  eine 
alle  Hütte  niederreißen.  Der  Kriegs- 
minisler  bewilligte  das  eingereichte 


Fi|7.  H.  —  Zur  Baltonhalle  umgeänderte  Artillerie- 
Reitbahn  In  TohI- 


')  In  Kranltroich  sind,  wio  mir  niirh  tiicinoiii  Vortniifft  ülx'r  div  Nu(vv<<iidit;kfi(  der  ncNcliiifl'iiiiK 
besonderer  ueronuut isolier  Liiiiditarlen  nuf  dem  intcrniiiioiialeii  itoniiiuiiti.srhen  Koiif^-cU  in  Mitilan«!  niit- 
(feteilt  wunle,  von  seilen  der  Mililiirliifis<-liifl"iiin-t  iM-reiis  seit  .lahren  nernnniitisrhe  S|te7.iulkiirten  mm-- 
hnnden,  welche  HUeli  die  Si-hiii/.sl eilen  dir  HallonliindunKen  bei  versehiedenen  Winden  kenn/eielineii, 
ditssclbe,  wax  irh  iu  meinem  Vortrit^e,  uhnc  vun  diesen  hereiti»  vorhundenen  KinrielitunKen  Kenntnis 
Kehalit  zu  huben  (s.  I.  A.  M.,  I1HI6,  lieft  H),  enii>fitlil.  Hie  Kurten  werden  tc^^lirim  (gehalten.  Kin  cnt- 
sprerhender  Vorsehla*?  wurde  vi»n  mir  bereits  im  .Ijihre  !K«N  geni:u-ht  iiml  Htidet  sieh  veniffentlieht  in  der 
Zeitüohrift  des  Deutschen  Vereins  zur  Kiirderung  der  IjUftsrhitl'ahrt.    IH-SH.    S.  'IT.t.  Moe<lebeel«. 

'I  Kin  dnriirli(jrer  Vtjrsehlaj?  wurde  zuerst  v<in  dem  Wiener  Ingenieur  .losef  Popper  gemacht.  Man 
findet  näheres  darüber  in  der  Zeit.schrilt  des  deutschen  Vereins  zur  Kiirderung  der  Ludsehiffabrt,  IKKH.  S.  •»:«<. 

Moedebeek. 
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Gesuch  und  der  Geniedienst  der  Feslung  wurde  mit  der  Einrichtung  der 
Reitbahn  beauftragt. 

Andererseits  transportierte  M.  Juchmcs  sein  Material  auf  dem  Land- 
wege vom  Lager  von  Chalons  nach  Toul  und  richtete  sich  zur  Wieder- 
herstelliing  de.sselbon  in  einer  unbenutzten  Bilumlichkeit  des  Artilleriequartiers 
ein.  Die  Herren  Lebaudy  ließen  ihr  Personal  aus  Moisson  kommen,  ihren 
WassersfnfTapparat,  eine  Lokomohiln.  eine  Dyriamomasohine,  l'nmpen  nsw. 

Die  Arltoifrn  wurden  allerseits  eilVi^'^t  hcliichen.  und  am  4.  (Jkl'»l)tr 
war  der  Lenkliare  von  neuem  sefiillt  und  untiTtjebiaclit.  Eine  Abteilung 
Liifts«  hilTer.  unter  Kdimnaniln  von  Leutnant  Doi.s,  war  nach  Toul  komman- 
diert, um  iliii  /u  iiaudliuben.  Es  handelte  sich  weder  um  eine  Fahrt  in 
Etappen  noch  um  Verankerungen;  der  Ballon  sollte  in  der  Umgegend  der 
Festung  Toul  umherfliegen  und  jedesmal  nach  seinem  Unterkunftsraum 
zurückkehren.  Man  setzte  sich  in  die  Hypothese  eines  Lenkbaren,  der  sich 
in  ein  befestigtes  Lager  zuriickgezogen,  von  hier  Erkundungen  madit. 

Die  erste  Ausfahrt  fand  am  8.  Oktober  statt  und  war  nur  eine  ein- 
fache Versuchsfahrt  (ascension  de  reglage).  Sie  hatte  indes  das  Eigen- 
artige, dall  sie  bei  einem  sehr  schlechten  Wetter  unternommen  wurde  (Regen 
imd  starker  Wind  aus  Nordwest)  und  daß  der  Lenkbare  den  Kriegsminister 
begrüßte,  der  sich  im  Miiilärhoäpilal  befand. 

Fahrt  von  Toul  nach  Nancy  und  zurOck. 

Bei  der  zweiten  Auflalirt,  am  12.  Oktober,  nahm  man  sich  vor,  Nancy 
zn  erreichen.  Der  Wind  kam  aus  Nordost;  der  Himmel  war  wolkig.  Der 
Ballon  fuhr  vom  Manöverfelde  de  la  Justice  (Hohe  250  m)  um  7  Uhr  30  Min. 
morgens  mit  415  kg  Ballast  ab;  an  Bord  befanden  sich  Migor  JuUien,  der 
Chef  des  Geniewesens  der  Festung,  Hauptmann  Voyer,<')  die  Herren  Juehm^s 
and  Rey. 

Der  f  •  '  bare  Ilog  um  7  Uhr  Ii  Min.  über  die  Stadt  Toul,  dann  über 
Fort  (ioihiievillc;  er  überquerte  darauf  den  Wahl  von  Ilayc,  indem  er  fast 
die  jiroße  StiaCte  von  Nan**v  entlang  fuhr.  Gegen  8  Lihr  44  Min,,  gi  iade 
als  er  die  Fonds-ilf-Toul  iilu  i .-r  litcjtet,  versagt  flas  Steuer:  diii'cii  den  l>rucli 
eines  Nietes  hat  hieb  dii'  Muliec  der  Stellscliraul)e  jiclockfrl ;  glücklicher- 
weise ist  die  bislaudset/auig  leiciit  und  in  wenigen  Muiuten  bringt  der 
Meclianiker  alles  wieder  in  Ofdnui^{.  Während  dies»  Zeit  ist  der  Ballon 
fiber  den  Wald  abgetrieben  worden ;  bald  aber  setzen  wir  unsere  Fahrt  auf 
Nancy  fort;  uro  9  Uhr  9  Min.  sind  wir  in  Höhe  650  m,  nahe  den  Kasernen 
Blandan. 

Plötzlidi  tin0ert  M«  Rey  die  Befürchtung,  zu  wenig  Öl  zu  haben,  wenn 
die  Fahrt  slfh  zu  lange  ausdehnt :  es  ist  vorsichtig  umzukehren.  Der  I^enk- 
bare  macht  einen  Halbkreis  und  nimmt  last  denselben  Kurs  wieder  auf  wie 
vorhin.   Nunmehr  durch  dea  Wmd  bcgün^ligt,  fahrt  er  mit  größerer  Ge- 

■)  1l»MptuK<m)  Vorer  iitthoi  an  ollan  AattkhrtcB  von  Toni  ans  teil,  die  wi*  Immer  toh  Jidimte 
und  Bcy  »u«fccfUhrt  Muril«B. 
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schwindigkeit:  der  Wald  von  Haye  ist  um  9  Uhr  28  Min.  überflogen;  um 
9  Uhr  40  Min.  sind  wir  nördlich  Toni  beim  Fort  Saint-Michel.  Schließlich 
drehen  wir  uns  gegen  das  Plateau  de  la  Justice,  indem  wir  unter  ab- 
wechselndem Ventilziig  und  Einpumpen  von  Luft  niedergehen.  Nachdem 
wir  um  das  Übungsfeld  einen  Kreis  bc-      '  N«eiiaruck  verboten, 

schrieben  haben,  landet  der  Ballon  ohne 
Schwierigkeiten  um  9  Uhr  51  Min.;  er  hat 
noch  315  kg  Hallast. 

Die  Fahrt  hat  im  ganzen  2  Stunden 
21  Minuten  gedauert;  die  dunhfahrene 
Entfernung  betrug  52  Kilometer.  Bei  den 
Auffahrten  um  Toul,  die  Erkundungsfahrten 
waren,  hat  man  nicht  danach  gestrebt,  große 
(.Je-schwindigkeiten  zu  erreichen, 

Erkundung  in  der  Nordwest- 
Gegend. 

Am  17.  Oktober  führte  der  Lenkbare 
bei  schwachem  Nordwinde  und  diesigem 
Wetter  eine  Erkundung  gegen  Norden  und 
Nordwesten  der  Festung  aus;  an  Bord  ^Vi.7ÄÄ 
waren  Hauptraaim  Richard  vom  Stabe  von 

Toul,  ausgerüstet  mit  einem  tele|»hotographisehen  Apparat,  und  Leutnant  Bois, 
Führer  der  LuftschifFerabteilung,  Die  Abfahrt  erfolgte  um  8  Ulir  10  Min, 
morgens. 

Der  Ballon  fuhr  am  Berg  Saint-Michel  entlang,  nahm  Hichtimg  gegen 
Norden  und  fuhr  auf  Fort  de  Bouvron  zu,  das  er  um  8  Uhr  55  erreichte. 
Sodann  drehte  er  gegen  Westen  und  fuhr  über  das  Werk  de  la  Cloche, 
auf  das  ein  Sandsack  von  10  kg  herabgeworfen  wurde,  der  ein  Geschoß 
darstellen  sollte ;  derselbe  fiel  auf  den  Wall, 

Nachdem  das  Dorf  Lagney  erreicht  war,  kehren  wir  gegen  Süden  um, 
nacheinander  die  Forts  de  Lucey,  de  Bruley  und  d'Kcrouves  überfliegend, 
von  denen  Hauptmann  Richard  Aufnahmen  macht.  Um  9  Uhr  32  Min. 
nähern  wir  uns  Fort  Doingermain:  der  Ballon  dreht  gegen  Nordost  und 
landet  um  9  Uhr  42  Min.  auf  dem  Übungsplätze  de  la  Justice. 

Wir  sind  28  km  in  einer  Stunde  32  Minuten  durchflogen;  die  Ge- 
schwindigkeit ist  absichtlich  verhältnismäßig  gering  gewesen,  um  das  Herab- 
werfen der  Geschosse  und  die  Aufnahme  der  Photographien  zu  begünstigen. 

Erkundung  in  der  Süd-West-Region. 

General  Pamard,  Kommandeur  der  39.  Infanteriedivision,  hatte  den 
Wunsch  geäußert,  eine  Auffahrt  zu  machen,  die  für  den  19.  Oktober  morgens 
festgesetzt  wurde.  Der  General  war  begleitet  von  Kapitän  Magny,  dem 
Ordonnanzoffizier  des  Generals  Papuchon,  Gouverneur  von  Toul, 
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Der  Ballon  fuhr  um  7  (Ihr  55  Min.  bei  Sfidwind  und  wolkigem  Himmel 
mit  395  kg  Ballast.  Zunächst  nach  Süden  haltend,  überfliegt  er  hinter- 
einander die  Dörfer  Gye,  Cr^zilles,  Bagneux,  dann  macht  er  eine  Drehung 
jjegen  Westen  über  dem  Bahnhof  von  Barisey,  um  sieli  auf  Vannes-le-Chalel, 
auf  Fort  l'apny-la  Blanclie-Cnle  zu  richten.  Um  9  Uhr  43  Min.  schwebt  er 
über  der  Batterie  von  llrufFe,  auf  die  ein  SiiiuilakergeschoR  gerichtet  wird; 
letzteres  Hillt  1  Meter  von  dem  anvisierten  Punkt  entfernt  nieder. 

Um  D  L'lii  47  Min.  überquert  der  Lenkbare  Fort  Pajrny-la  Hlaneho-Cnte, 
dann  nimmt  er  durch  eine  neue  Wendung  die  nordweslhche  liichtung  auf, 
indem  er  Dorf  Uibeaumeix,  Fort  de  Blenod,  die  Batterie  von  Charmes,  das 
Dorf  und  das  Fort  Domgermain  (Höhe  590)  überfliegt. 

Nach  dem  Übungsplätze  de  la  Justice  zurückgekehrt,  beschreibt  der 
Ballon  unter  langsamem  Niedergehen  große  Kreisbahnen,  ura  9  Uhr  26  Min. 
setzt  sich  die  Gondel  sanft  auf  die  Erde  auf. 

Bei  dieser  Auffahrt,  die  zwei  Stunden  31  ITmutoi  dauerte,  war  der 
Ballastverbrauch  nur  90  kg  (inbegriffen  das  Gewicht  des  Simulakergeschosses); 
die  durchflogene  Entfernung  betrug  48  km. 

Verschiedene  Auffahrten. 

Nach  den  drei  nunmehr  berichteten  Erkllndunu^sfaluion  hat  der  Lenk- 
bare vom  21.  Oktober  bis  7.  November  fünf  AulVuhrten  von  geringerer 
Ausdehnung  um  die  Stadt  Toni  jreniachl,  AuHalirten.  an  denen  verschiedene 
Offiziere  teihiahmen,  deren  Aufzahlung  man  in  der  die.ser  Arl>eil  beigegebeiieii 
Tabelle  finden  wird. 

Besonders  erwähnt  sei  die  Auffahrt  am  24.  Oktober,  bei  welcher  der 
Kriegsmintster  M.  Berteaux  den  Ballon  bestieg,  und  die  vom  7.  November, 
an  welcher  General  Michal,  der  Kommandierende  des  20.  Armeekorps,  sich 
beteiligte. 

Die  Höhenfahrt 

Bei  den  vorigen  Versuchen  und  selbst  ganz  allgemein  bei  den  bit-her 
mit  Lenkbaren  angestellten  Probefahrten  hatte  man  niemals  versucht,  eine 
große  Höhe  zu  erreichen.  Um  sehr  hoch  zu  steigen,  muB  man  in  der  Tat 
viel  Ballast  abwerfen  und  gleichzeitig  viel  Gas  verlieren,  und  man  zieht  im 
Gegenteil  vor,  Ballast  und  Gas  sich  so  lange  als  möglich  zo  erhalten. 

Außerdem  sind  die  lenkbaren  Ballons  meistens  arm  an  Ballast  wegen 
der  zahlreichen  und  gewichtigen  Maschinen,  welche  sie  zu  befördern  haben 
(Motor,  Propeller,  Slabilitäts-  und  Lenkungstläche  usw.).  Endlich  könnte 
die  Landiinjr  aus  einer  großen  Höhe  eine  gewisse  Unsicherheit  bieten, 
wenn  man  nicht  sic)i<-r  war,  den  Ballon  beständig  bis  zur  Landung  unter 
Druck  halten  zu  kennen. 

Aber  die  Hulie,  die  vom  aerouaulisehen  oder  sportlichen  Stand|innkte 
aus  erst  in  zweiter  Linie  in  Krage  kommt,  ist  im  Gegensatz  hierzu  von 
großer  Bedeutung  vom  militärischen  Gesichtspunkte  aus.    Da.-i  m  der  Tat 


sicherste  Mittel  für  ein  Kriegsluflschill,  um  den  Schiissen  des  Feindes  zu 
entgehen,  besteht  darin,  daU  es  ziemlich  hoch  steigt,  damit  die  Geschosse 
wenig  Wahrscheinlichkeit  haben,  es.  za  erreichen.  Es  scheint,  daß  zu  diesem 
Zwedce  der  Ballon  sich  mindestens  800  m  hoch  halten  muß,  und  sobald 
er  eine  Gefahrssone  überqueren  mufi,  möglichst  zwischen  1000  und  1500  m 
Höhe. 

Wir  beabsiditigen  nicht,  hier  mit  einem  Worte  diese  Frage  zu  berühren, 
die  so  neu  und  so  komphzierl  ist  wie  Jone  der  Verwundbarkeit  eines  Lenk- 
baren. Dieses  Fahrzeug  hat  für  sich  seine  Beweglichkeit  in  den  drei 
Dimeni^innon.  gegen  sich  seine  Sichtbarkeif  und  seinr  Fniiifindlichkeil.  Es 
ist  bisher  kein  V^ersuch  gemacht  worden,  um  die  Hohe  /u  licstiimncii.  bei 
welcher  es  eine  hinreichende  Sicherheil  besitzt;  es  ist  daher  sehr  schwer, 
sie  gegenwärtig  zu  bestimmen. 

Anderseits  ist  sicher,  duU  die  Bemaunuiig  sicli  bemühen  wird,  den 
SchQ£»en  des  Gegners  zu  entrinnen,  nicht  allein  durch  Fahren  in  einer  großen 
Höhe,  sondern  auch 'indem  sie  verschiedene  und  v^Snderliche  Mittel  aus- 
nutzt, sei  es;  daß  sie  die  Gd'ahrszone  umfährt,  sei  es,  daß  sie  dieselbe  so 
schnell  als  möglich  überquert  mit  horizontalen  und  vertikalen  Bewegungen  des 
Ballons  in  der  Absicht,  das  Richten  des  feindlichen  Feuers  zu  erschweren, 
sei  es,  dali  sie  nächtliche  Ausfahrten  macht  usw.  Alle  diese  Mittel,  überlegt 
und  geordnet,  werden  in  Zukunft  die  Taktik  des  Lenkbaren  darstellen. 

Dnrrh  diese  Betrachlungen  geleitet,  beschlossen  die  Herren  Lebniidy, 
ihre  Versuchsreihe  /.u  Totd  tnif  einer  Fahrt  zu  beschlicReji,  welflu^  die 
Möglirhkeit  darlegte,  daß  sie  derartige  Höhen  mit  ihrem  Lenkbaren  erreichen 
könnten. 

Dieser  Aufstieg  fand  am  10.  November  bei  einem  .sehr  nebligen  Wetter 
und  einem  schwachen  Wind  aus  Nordwest  statt.  Der  Ballon  erhob  sich 
um  9  Uhr  18  Min.  morgens,  er  trug  495  kg  Ballast.  Auf  200  m  öber  dem 
Plateau  de  la  Justice  begann  er  in  den  Nehel  einzutauchen:  doch  erblickten 
wir  noch  die  Erde  durch  Lficken  hindurch.  Aber  je  mehr  Ballast  wir  aus> 
warfen,  um  zu  steigen,  um  so  mehr  verdichteten  sich  die  Wolken  um  uns, 
und  auf  800  m  Höhe  sind  wir  vollkommen  in  einen  dichten  Nebel  einge- 
hüUL  Bei  der  ÜDmöglichkeit  zu  sehen,  gegen  welchen  Punkt  wir  losfahren, 
begnügen  wir  uns  damit,  Kreise  zu  fahren. 

Um  10  Lhr  errei(  lien  wu'  die  Höhe  von  1370  m  über  dem  Meeres- 
niveau (1120  m  über  de  La  Jiislice):  um  diese  Hiilie  zu  erreichen,  haben 
wir  H20  kg  IJallast  ausgeworfen.  Ks  bleiben  um  noch  175  kg,  die  uns 
gestatlen  würden,  unseren  Aufenthalt  zwischen  1000  und  1500  m  Höhe 
l&ngere  Zeit  auszudehnen,  wenn  niclit  der  Wunsch,  zu  erkennen,  nach 
welcher  Richtung  hin  wir  verschlagen  werden,  uns  veranlaßt  hätte,  bald 
niederzugehen. 

Um  10  Uhr  25  Min.  sehen  wir  die  Er0e  von  neuem  und  befinden  uns 
im  Südosten  von  Toul.  Wir  J[ehren  sofort  zurück  nach  La  Justice,  indem 
wir  zugleich  fortfahren,  allmählich  niederzugehen,  was  sich  in  großen  um 
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den  ÜbuDgsplaUs  herum  beschriebenen  Kreisbahnen  vollzieht  Endlidi  um 
10  Uhr  58  Min.  berQhrt  die  Gondd  die  Erde;  es  sind  noch  165  kg  Ballast 
vorhanden. 

Im  allgemeinen  ist  diese  Hochfahrt,  die  einige,  welche  ohne  Zweifel 
die  Einrichtungen  des  Lebaudy-Luflschifles  schlecht  kannten,  als  unmöglich 

oder  gefährlich  hielten,  unter  den  «rünstigslen  Umständen  verlaufen :  Die 
AufTahrt  durch  wechselwei^ien  Ballastwurf  und  Au^la-sfii  von  is  (denn  der 
Uallon  war  ganz  vollgefüllt  mit  Gas  abgefahren) ;  die  Niedei  lahrt,  indem 
fortgesetzt  der  innere  Druck  mitlfMs  dos  Venlilators  erhalten  wurde,  dessen 
Krgiebigkeit  sich  bei  dit  .st  r  (ielegeuheit  als  vollständig  hini  f  irhend  ltw  ic-i  n 
hat.  F.<  ist  mit  ijcdaiK  rlich,  daß  am  belrelTenden  Tage  das  Vorhandensein 
von  Wulkeii  unlt  r  lOUO  in  liiHie  die  Luflschider  behindert  hat,  eine  wirk- 
liche Erkundung  in  einer  Zone  auszuführen,  für  die  man  ohne  Zweifel  zu- 
geben muß,  daß  in  ihr  der  Lenkbare  sdiwerlich  erreicht  werden  wird  von 
feindlichen  Geschossen. 

V.  Zusamnienl assung  und  Sehlui)betra(  htnng. 

überblicken  wir  noeli  einmal  das  Übungsjahr  11)05  des  Lebaudy-Luft- 
schilles;  m;m  kann  drei  Abschnilto  in  demselben  unlerscheidrn :  1.  Vor- 
versuche zu  .\U)is.<on:  2.  eine  Fahrt  in  Etappen  von  Moisson  nach  dem  Lager 
von  Chälons;  3.  AulVahrten  um  Toul. 

Die  Fahrt  nach  Osten  hat  durch  ihre  Neuheit  und  durch  ihre  unvor- 
herzusehendi'ii  Ereignisse  titi  ganz  besonderes  Interesse  geboten;  sie  hat 
die  Möglichkeit  erbracht,  daß  man  in  Etappen  einige  100  km  fahren  und 
den  Lenkbaren  unter  freiem  Himmel  verankern  kann,  unter  der  Bedingung, 
daß  man  allemal  einen  sehr  geschützten  Ort  wählt  und  eine  tätige  Über- 
wachung ausübt,  die  ein  zahlreiches  Personal  benötigt.  Die  Auffahrten  in 
Toul  haben  gestattet,  die  Aufgabe  näher  zu  bestimmen,  die  ein  Luftschiff^ 
das  einer  Festung  zugeioilt  ist,  erfüllen  kiinnte;  vor  allem  ein  Werkzeug 
der  Erkundung,  wird  der  Lenkbare  die  Annähenu^fsartieiten  des  Feindes 
beobachten,  die  Einrichtung  seiner  Parks  und  seiner  Reserven.  Er  wird 
die  Photütrrapliicn  der  Werke  und  feindlichen  Batterien  beibrinp;cn  ;  selbst 
über  (lio  Linie  der  Lui^idiließung  hinaus  wird  er,  wenn  erfurderlich.  seine 
Naelifur.-( ■hutif2;en  lorlsetzen  oder  aber  er  wird  der  Festung  die  Vuibiiiduiigen 
nach  auhcu  bu  lu  rn.  Wird  er  auch  eine  olVensive  Rolle  spielen,  indem  er 
Sprengkörper  auf  den  Feind  wirft?    Diese  Frage  wird  viel  besprochen. 

Wie  dem  auch  sein  möge,  die  mit  <tem  Lebaudy-Ballon  ausgeführten 
Versuche  haben  bewiesen,  daß  man  von  heute  ab  auf  die  Dienste  eines 
Lenkbaren  dieser  Art  im  Falle  einer  Mobilmachung  rechnen  könnte,  und  es 
schien  der  Augenblick  gekommen  zu  sein,  die  Schaffung  einer  Kriegsluft- 
schifflotte (flotte  a^rienne  de  guerre)  einzuleiten,  eine  Schöpfung,  die  der 
Verwiiklichung  (»ntgegcngehl  durch  Vollendung  einer  neuen  Einheit  (Luft- 
schiff <Lu  Patrie»)  im  Jahre  1906. 
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Es  sei  uns  zum  Schluß  geslattet,  einen  Gesamtblick  auf  das  Werk 
der  Herren  Lebaudy  und  JuUiot  zu  werfen.  Ihr  Ballon  wurde  im  Jahre  1902 
erbaut  und  im  November  desselben  Jahres  versucht  (Jahr  der  beiden 

Katastrophen  von  Severe  und  von  Iii  adsky).  Die  Versuche  wurden  im  Jahre 
1903  fortgesetzt  und  endeten  mit  der  Fahrt  iMoisson  —  Paris — Chalais. 

hn  Jahre  IVKl't  lülirte  der  mit  einer  neunn  Hülle  versehene  Aero?t;it 
zahlreiche  Auffahrten  um  iMoisson  liei  inn  aus.  Kndlieli  im  Jahre  19(1.')  haben 
die  Versuche  stalt^feluniien,  von  denen  wir  berichtet  hal>en.  Das  sind  al.-u 
vier  Jahre  nnimterbroehener  Versuche,  beständiger  Verbe.s.serungen  und 
mehr  und  mein  ausgedehnter  Fahrten.  Bedient  durch  eine  gewandte  Be- 
mannung, die  selbst  fortschreitend  mehr  Übung  erlangt  hat,  führte  der 
Ballon  insgesamt  von  1902  bis  1905  79  AufTahrlen  aus,  ohne  daß  dabei 
jemals  eine  Person  zu  Schaden  gekommen  ist.  Das  ist  eine  ftir  einen 
Lenkbaren  einzige  Laufbahn. 

Ein  für  die  Wissenschaft  also  interessantes  Werk,  das  zugleich  so  nfila- 
lich  ist  für  die  nationale  Verteidigung,  macht  die  größte  Ehre  gleichzeitig 
demjenigen.  <i(  r  es  erfunden  hat,  wie  denjenigen  deren,  unerschöpßiche  Frei* 
gebiglceit  die  Ausführung  desselben  ermöglicht  hat. 


Aeronautische  Terminologie 

II.  \V.  L.  .noi«lel»c.  k. 
Die  phitzlich  hervortretende  rege  Anteilnahme  weiier  Kreise  an  der 
EnUvitki'iuug  der  Luitschiffahrt  hat  eine  Verwirruiig  aeronautischer  Begriffe 
hervorgerufen,  gegen  welche  wir  aus  Liebe  zu  unserer  Muttersprache  nicht 
schnell  genug  Front  machen  mQs^. 

Wenn  aus  I^ien  plötzlich  aeronautische  Schriftsteller  werden,  ist  es 
ganz  natürlich,  daß  diese  zunächst  alle  Begriffe  durcheinander  werfen. 
Ich  halte  es  als  eine  Pflicht  der  älteren  Fachgenossen,  dem  uns  sehr  will- 
kommenen Nachwuchs  mit  Aufklärung  zur  Hand  zu  gehen. 

Wir  kennen  eine  F 1  u II schiifabrt,  eine  Seeschiflahrt  und  nennen 
daher  das,  was  wir  betreiben,  allgemein 

Iillfti»chifljaii r t  ( A (  ronautik). 
Sie  teilt  sicii  in: 

Aerodynamische  Aeronautik  und    Aerostatische  Aerunautik. 
1.  FlügschifTahrt.  {  IL  Ballonsclüffahrt. 


Diese  umfalU  :  Die-e  umfaßt : 

a;  Flugapparat e(Flugniaschinen;  ,      a.)  i>ullons,    die    im  Luflstrom 


für 'einzelne  Menschen, 
b)  Flugschiffe  für  mehrere  Men- 
schen, 


treiben  (Luftballon.^), 
b)  Ballonschiffe,  die Eigenbewe- 
gung  besitzen  (Motorluftschilfe), 


letztere  beide  (b)  werden  allgemein  zusammengefaßt 
durch  den  seit  mehr  als  2  Jahrhunderten  äberkommenen  Namen: 

Lu  ftschiffe. 


Nach  der  besondorea  Uuuarl  unlerüclieidet  man; 

I  I  II. 

1.  Flüj,'elfliujier  fSch\vin;?onfliepor), 

2.  Schrauben tlieger  (begelradüiegerj, 
6.  Draeheiillieger, 

als  einfache  Foiuien 


Flug-Technik 


1.  pralle  Ballonschiffe, 

2.  halbslarre  BallonschifTe, 

3.  starre  Ballonschiffe 


Ballon-Technik 


heiiU  die  Beschäftigung  mit  jedem  der  beiden  großen  Teile  der  Luftschiffahrt, 
welche  susaameagefaßt  werden  durch  das  Wort 

Luftschiff-Technik. 

Ich  möchte  diese  Vorschläge,  sofern  von  berufener  Seite  nic^ht  noch 
bessere  deutsche  Ausdrücke  gefunden  werden,  zur  allgemeinen  Annahme 
und  bimbürgernng  em|if('lilcii.  Die  Worte  «Ballmi  und  «Technik  sind  schon 
als  deutsche  Worte  un?>eiem  Sprachschatz  zugeführt  worden;  alle  übrigen 
sind  deutsche  Stammwnrte. 

(Wir  stellen  diese  Ausdrücke  zur  Diskussion  und  bitten  die  Herren 
Fachgenossen  um  ihre  Äußerung.  Red.) 


Landung  von  Ballons  in  Holland. 
Nachdem  ich  erfahren  hatte,  daß  in  Holland  ein  Gesetzantrag  in  die  Kammer 

Eingang  gc-ruaden  halt  der  jedem  in  Holland  landenden  LutlschilT«'  lOOO  (lulden  oder 
bkif)  :{  MoriHtf>  GoHingnis  auft^rlegen  will,  habe  ich  mich  sofort  bei  dem  betreffenden 
Mmibterium  danach  erkundigt. 

Der  Herr  Sekretär  des  Nicdorländischen  Automobilklubs  verwies  mich  an  die 
Redaktion  der  Zeitung  «De  Nieuwe  Courant*,  die  genaueres  Qber  die  Sache  wissen  sollte. 
IJci  dieser  Zeitung  erfuhr  irli  dann  das  folgende;  Im  Juli  oder  August  vKii^on  JaJiro« 
sclirieb  Herr  Hern;n'd  Canler  in  der  Zeitung  «De  Nieuwc  Cniirant»  ein  Keudlelon,  in 
welchum  er  die  lang.sume  Hehaudlung  eiueü  Geselzentwurles  Lei  dun  holländischen 
Ministerien  parodierte.  Als  Beispiel  nahm  er  eine  fingierte  Gesetzgebung  aus  der  Lnft« 
sditfTahrt.  Das  Feuilleton  war  voll  Witz,  wurde  jedoch  in  England  nicht  tjcgriffen  und 
in  v<illein  F.rnsl  aulgefant.  tDc  Nicuwe  Couranl»  hat  diesem  Bericht  dann  in  enflisrhr-n 
Zeitungen  bald  energisch  wideräjirochen.  Dasselbe  geschah  ein  wenig  spüter  au<-ii  in 
Frankreich  und  jetzt  wird  die  alte  Geschichte  in  Belgien,  Deutschland,  DSnemark  vtA 
der  Schweiz  wieder  aufgenommen.  Die  Sache  war  eine  Boutadc  und  der  Bericht  ganz 
unwahr. 

Daniii  erklärt  und  erledigt  sich  diese  Frage  holTentlich  nun  vullslilndig. 
s*Gravenhage.  C  F.  Steinbach, 

Chefredakteur  des  «de  Aulo>. 


Aeronautische  Kartographie.' i 

(Aus  l'A<TO|«bile,  re*u<;  tvcLtiiquv  tlu  In  Loooniütiofi  aericuii«.',  bf^oiulerr  Hcilagi-  dur  Mär/iitiliiiiur  ) 

Seeleute,  Radfahrer,  Automobilisten  haben  bereits  ihre  Spezialkarten ;  die  Luft- 
schifler  rufen  nach  den  ihrigen,  das  war  durchaus  notwendig. 

Auf  (li'H  Vorschlag'  ilfs  Maj^r^  .MocMlcbeck  hnt  die  Internation»?«-  Kn'ninission 
für  wissenschaltliclu-  Luflsr  lnlTahrt  kürzlich  enipfnlilfii,  liir  die  Lullschitrahrt  karten  an- 
zufertigen, wei«:he  alle  lur  (lif  l.uftlaluer  vom  Korbe  aus  ganz  bcsondcts  sichtbaren  l'uukte 
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enlhallen  sollen :  Krümmuagcn  der  Fluüläure,  grobe  Fabriken,  Kreuzungspunkte  von  Kiä«n- 
bahnen.  Audi  di«  in  der  Naeht  leuchtenden  Punkte  mQfile  man  l>ezeichnen,  wie  große 
LiehtanhSufiingen,  groSe  elektrisch  erleuchtete  Bahnhöfe  usw.  Diese  Karten  würden  ohne 

allzu  erhebliche  Kosten  auszuführen  sein,  indem  man  auf  Itproits  vnrhrindnne  Kartm  in 
konvenlionelton  Zeichen  die  verschiedenen,  (ür  die  Luflschiffcr  wichtigen  Anhaltspunkte 
in  Farbe  aufdruckt. 

Wdcher  kartographische  Verleger  wird  hierin  mit  gutem  Beispiel  vorangefaent 


Aeronautische  Übersicht. 

Brnirrkcnswcrle  Frclballoiifahrton.  Am  2t  2  07  führte  Mrs  A^^heton  Harbord 
ihre  erste  Kanalüberquerung  im  Hallon  aus.  L  m  1 0  Uhr  öO  Min.  abends  verließ  die  «  Nebula » 
außer  mit  Mrs.  Harburd,  der  Besitzerin  des  Ballons,  nocli  iiül  Mr.  Pullock,  dessen  fünfte 
KanalQherqueruiu;  diese  Fahrt  war,  «bemannt»  den  englischen  Boden  bei  Chelsea  nnd 
landt'tc  am  anderen  Vormidap  9  Uhr  '^0  Min.  bei  Slavollet,  nahe  Spa  noch  mit  5  Siek 
Halhist.  Bereits  3  Tatte  später  «ti«>«  die  srhnpidt'/r  Dame  mit  Mr.  (irifTith  Brewers  im 
Ballon  « Lotus  >,  diesmal  um  1  ühr  mittags,  von  der  gleichen  Stelle  aus  auf,  wieder  mit 
der  Absicht,  Ober  den  Kanal  au  gehen.  Auch  diesmal  glückte  es,  und  der  Ballon  landete 
nach  3  Stunden  40  Min.  bei  Marquise,  nicht  weit  von  Boulogne. 

Alfred  Leblanc  vom  Aöro-Club  de  France,  der  in  diesem  Jahre  um  den  Gordon- 
Bennett-l'reis  slrvHon  wiriK  she«!  am  Ifi.  März,  »i  Uhr  abends,  in  St.-riotid  in  Begleitung 
von  M.  Mix  mit  semem  Ballon  •  Limousine »  auf  und  landete  am  nächsten  Morgen  7 
auf  Rügen,  nicht  weit  von  Bergen.  Ea  wurden  gesichtet  Soltau,  Schwerin,  Güstrow, 
Greifswald.  Die  Linge  der  Falirt  belrftgt  aber  1000  km. 

Die  erste  Überquerung  der  Nordsee  von  einem  in  Deutschland  aufgestiegenen 
Ballon  wurd«'  am  11.  April  aufsyoführt.    Der  mit  Dr.  Wegener  und  A.  Kn(  Ii  bemannte 
Ballon  war  atn  10.  April  abends  8  "»  in  ßitterfeld  autgesliegon.    Die  Überfahrt  über  die 
See,  auf  welcher  Nebel  laf,  dauerte  7  Stunden.  Die  Landung  erfolgte  nahe  Leiceater  um 
nachmittags.   

LuftMehUf  Louis  Godard.  Louis  Uodard  ist  nach  dem  *Aeropbile»  im  Begrifl,  «für 
einen  benachbarten  und  befreundeten,  an  der  Nordgrense  Frankreichs  liegenden  Staat», 

ein  LufLschirr  zu  erbauen,  welches,  den  Plänen  nach,  an  die  Lebaudy-LuftschifTe  erinnert. 
Der  Tragkitrper  ist  v^rn  spitz,  hinten  abgerund<>r  nnd  hat  cinf  Liin^c  von  Cd  m.  sein 
größter  gucrschniti  lial  10,00  m  Durchmesser  und  liegt  2l-,öU  m  von  der  Spitze  entfernt. 
Streckungeverhiltnis  demnach:  1 : 6.6.  Der  Inbalt  betrSgt  3750  cbm.  Am  hinteren 
Ende  ist  ein  Stabilisator  angebracht,  der  als  Zylinder,  weicher  das  Ende  am  A(|aator  um- 
faßt, ausgebildet  ist.  Verltkalf  Flächen  sind  am  luide  in  der  gleichen  Fm  tu  wir  bei 
«Patrie»  vorgesehen.  Das  Ballonen  faßt  625  cbm  und  wird  durch  einen  besonden'n 
Motor  von  6  P.  S.  aufgeblasen.  Ein  TrAger  unter  dem  Bailon  von  m  Länge  trägt 
an  einem  Ende  das  Steuer;  an  diesem  Träger  ist  V*  der  Nutdaat  aufgehängt,  die  übrigen 
•  ,  sind  an  df^r  Hidlc  direkt  anj^ehängl.  Die  Goii  h  l.  ebenfalls  als  Träger  ausgebildet, 
von  20  m  Länge,  enlhätl  2  .Mnluren  von  je  iH)  P.  S.  Je  einf  Srhrauhe  von  7  m  Durcli- 
nie.sser  ist  am  vorderen  und  hinteren  Ende  der  Gondel  angebiaclit.  Die  Schrauben  laufen 
mit  825  Touren  und  entgegengeseixtem  Drehsinn. 

Die  Gewichte  verteilen  ^icli  fol<!enderma0en : 

Gesanift'fwiciit  des  Luftschilles  .   28510  kg 

Benzin  für  10  Ötundui   360  » 

5  Personen,  Instminente  usw.   425  > 

Balkst   460  « 

»750  cbm  WasseretolT  zu  je  t,l  kg  Auftrieb  .  ~    412S  kg 
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Das  LurtschifT  soll  beim  Laufen  dt>r  beiden  Motore  Ii  m/scc,  beim  Laufen  eines 
Motors  noch  10  m/sec.  Eigengeschwindigkeit  nach  Godards  Ansicht  haben. 

Ber  Ballw  8iiiit««-DiiHunit,  welcher  anf  der  Welteiisatellong  in  Si-Louia  s.  Z. 

beschädigt  wurde,  ist  von  seinem  Inhaber  nicht  reklamiert  worden  und  uiirtle  vor 
kurzem  von  einom  ;imerikanischen  Kaufmann  für  80  DoUar  (320  M.)  käuflich  erwürben. 

Sic  Iransit  j.'luiia  niuadi.  E. 

Yerwenduni?  fon  UuUonx  ?eiren  lia^ceL  l'i'^  ni'ht  ganz  befriedigenden  Kr^obnisse 
des  sogenannten  «Hagelscbießens»  mußten  den  Wunscli  nach  kräftiger  wirkenden  Mitteln 
nahe  legen.  Be  tanchte  daher  der  Gedanke  auf,  nitteb  ktomer  Ballons  Exptoiions* 
kÖrper  bis  in  die  Hagelwolken  zu  bringen  und  so  eine  Störung  in  der  Schichtenlu^erong 
zn  erreichen,  welcher  das  Fintslehen  der  Hagelkörner  zuzuschreiben  ist.  Die  Herren 
Capitaine  ^larga  und  Adh^raar  de  la  Hault  haben  sich  hierzu  geeignete  Ballons  paten- 
tieren lassen.  Diese  sind  birnförmtg,  das  dOnnere,  kegelTOrmige  in  Spitze  auslaufende 
Ende  nach  oben  gerichtet,  bestimmt,  die  Luft  im  Aufstieg  leicht  zu  durchdringen 
und  zugleich  die  Ansammlung  von  Niederschlägen  zu  vennciJen.  Die  Brdions  haben 
ca.  2VäCbm  Inhalt  bei  einem  Durchmesser  am  Äquator  des  unteren  lialbkugelformigen 
Teils  von  1,6  ni,  wiegen  1  </•  kg  und  hahen  ca.  2  kg  Auftrieb,  aodaß  noch  1  kg  Spreng- 
stoff mit  Zeitzünder,  angehängt  am  Appendix  des  runden  Unterteils,  gehoben  werden 
kdnnon.  Ob  i.'lne  wesentliche  Unterstützung  der  Wirkung  der  «Hagelgescbfltze»  oder  etwa 
eua  Ersatz  derselben  zu  erreichen  ist,  bleibt  abzuwarten.  K.  N. 

Je 

Fliigtt'chnik. 
Die  Drachenflieger. 

Hofrat  Prof.  Georg  Wellner  in  Wien. 
Eodlicb  —  nach  einer  langen  Rdbe  von  Mißerfolg«!      kann  die 
Aviatik  auf  eine  bedeutsame  Leistung  binweisen;  Santos  Dumont  auf 

seinem  Drachenflieger  ist  wirklich  geflogen,  wie  Hunderte  von  staunenden 
Zuschaaem  bezeugen  können.  Was  die  Flugtechniker  seit  Jahren  ausgedacht 
und  ausgerechnet  haben,  was  aber  von  der  ^oßen  Menge  immerfort  be- 
zweifelt wurde,  bofrinnt  .sich  jetzt  zu  bewahrheiten. 

Die  Möglichkeit  des  dynam iseh en  Fluges  ist  dargelan;  der  Bann 
gebrochen  und  deshalb  i»t  es  am  h  {lebolen,  dieser  Tatsache  nicht  unwillig 
und  scheu  auszuweiehen,  sondern  ihr  klaren  Auges  entgegenznblickcn. 

Was  sind  die  DrachenlliegerV  Es  sind  Schrägflächen,  welche 
durch  Treibscbranben  (Propeller)  keilförmig  in  die  Luft  vorwärts- 
bewegt werden,  wobei  verdichtete^  unter  den  Flächen  sich  zu- 
sammenschiebende  Luft  den  hebenden  Auftrieb  schafft 

Die  Drachenflieger  erseheinen  solcherart  als  eine  Umkehrung  der  im 
Winde  stehenden,  vom  Winde  getragenen  Drachen.  Bei  den  Drachenfliegern 
erzeugt  der  Vorwärtsflug  einen  künstlichen  Wind,  welcher  millf  ls  der  riii<rel- 
flächen  das  Fahrzeug  in  der  Höhe  zu  erhalten  hat.  Das  rasche  Fliegen  ist 
nötig,  um  Tragkraft  zu  gewinnen;  der  Anflug,  dessen  AiiHl'ühnmg  von  vorn- 
herein eine  große  Geschwindigkeit  voraussetzt,  wird  auf  diese  Weise 
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schwierig,  denn  ein  lungsame.s  schrittweises  Ausprobieren  ist  unniöghch; 
jeder  Fhigversuch  gleicht  einem  gefahrvciUen  Ungewissen  Sprunge  in  die  liUft. 

Dieser  Übelstand  ist  der  wesentliche  (Jrund  dafür,  daI5  bei  den  zahlreidi 
auftauchenden  Projekten  V(»n  Drachenliiegcrii  ein  Fiasko  dem  anderen  folgte 
und  dalJ  das  Milllrauen  gegen  die  dynamischen  Fluginclhnden  auch  bei 
Fachgenossen  und  Tt^chnikern  so  festen  FuB  zu  fassen  vermochte. 

Kleine  Modelle  (logen  allerdings  recht  schön  und  zeigten  zufrieden- 
stellende Krgebnisse,  so  jene  von  Talin  und  Richette  in  Paris,  Maxwell, 
Fdison  und  Langley  in  Amerika,  liargrave  in  Australien,  Hofmann  in 
Berlin,  KreH  in  Wien;  sobald  aber  ein  grolJer,  bemannter  nrachenflieger 
gebaut  und  losgelassen  wurde,  gab  es  einen  Unfall  niehr  minder  bedenk- 
licher Art.  Ks  dürfte  zweckdienlich  sein,  diese  Drachenlliegerversuche  in 
ihrer  geschichtlichen  Heiheiifolge  aufzuzählen. 

Ma.xims  Riesenliugmaschine  aus  dem  Jahre  IHiM)  hatte  4500  kg 
Gewicht,  eine  Haupt-  und  5  Paar  Nebenfiächen  von  zusammen  500  m* 
Ausmaß,  eine  HOOpferdige  Verbuniliiampfmaschine  und  2  gegenläufige  Pro- 
peller von  ö,'t  m  Durclimesser,  4,H  m  Steigung  und  375  Touren. 

Als  das  Fahrzeug  auf  einer  eigens  hierfür  gebauten  Holibahn  das 
erstemal  herunterfuhr,  durchbrach  es  die  oberen  Schulzschienen,  stieg  in 
die  Luft  sich  aufbäntnend  empor,  kipple  bald  und  zerbrach. 

Das  Jahr  1  H*Mi  brachte  Aders  »Avion-,  einen  für  das  französische 
Kriegsministerium  gebauten,  schön  ausgestatteten  Fledermausflieger  mit 
2  vornangebrachten  vierflügligen  Propellern.  Der  Ajtparal  zer.schellte  bei 
der  ersten  Probe  am  Marsfelde  i)ei  Paris. 

Am  IH.  August  18!>6  stürzte  der  geniale  Otto  Lilientlial,  nachdem 
ihm  viele  Gleitflüge  vorher  gelimgen  waren,  nächst  Herlin  aus  der  Höhe 
herab  und  starb. 

Im  Jahre  1KÜ8  ereilte  seinen  Nachfolger  Pilcher  in  Kngland  das- 
selbe Schicksal. 

Im  Jahre  1901  versinkt  Kreli  mit  seinetn  Drachenflieger,  welcher 
drei  hintereinander  benndiiche  gewölbte  Tragflächen  besaß  und  mit  einem 
Wasserbote  verbunden  war,  im  Tullnerleich  bei  Wien. 

n>08  geht  das  bemannte  Luftschilf  Langleys  wegen  ungenügender 
Balance  im  Potomakflufl  unter. 

Krst  dem  jungen,  kühnen  und  reichen  Brasilianer  San  los  Dumont, 


welcher  im  Jahre  1901  mit  seinem 
Zwergballon  Nr.  VI  diuch  einen  Flug 
um  den  Kiffelturm  in  Paris  lOOOOO 
Franks  gewonnen  hatte,  glückte  es  am 
12.  Xoventber  190t),  im  Parke  von 
Bagatelle  b(!i  Paris  mit  seinem  einfach 
gebauten  Raubvogel  in  21  Sekunden 
eine  Wegstrecke  von  220  m  in  freiem 
Fluge  durch  die  Luft  zurückzulegen  unii 
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den  hierfür  ausgeselzten  Preis  (Grand  Prix  d' Aviation)  von  60000  Franics 
zu  erreicheo.   (Fig.  1.) 

Der  Drachenflieger  (s.  Aprilheft  S.  122)  halte  zwei  den  Zellendrachen 
nachgebaute,  schrfig  aufeinander  gestellte  Flügel  aus  Bambus  mit  Leinwand- 
überzug, je  5.64  m  lang,  durchschniltUch  3,35  m  fcareit  (die  Fläcbenpaare 
2,8.')  m  übereinander)  mit  einem  Gesamlausmaß  von  80  m*,  forner  einem 
.oOpferdigen  Antoinettemotor  von  72  kg  Gewicht,  welcher  unniiltclbar  (ohne 
jegliche  i'brrselzung^  den  zweiflijereli^on  Hropoller  (von  2  m  Durchm.,  8  kg 
schwer,  aus  Stahlripprn  rnil  Aliiinitiiumhloclilicl;!*:  licr<;oslelIl)  in  Umlauf 
setzte;  da«  <faii/,('  Fahrzeug  einschhelHich  des  Fahrern  wog  HOO  kg  und 
war  montiert  luil  einoin  Wagengestell  und  F/aufriidorn,  mit  wHclien  zum 
tJehufe  der  nöligeii  AnhuigägeschwiudigkeiL  eiu  enlsprechender  Anlauf  von 
etwa  200  m  auf  glattem  Erdboden  genommen  wurde.  Die  Finghöhe  über 
der  Rasenfläche  des  Parkes  betrug  3  bis  4  Meter.  Neben  dieser  Leistung 
von  Santos  Dumont  verdienen  weiters  die  Ari>eiten  der  Brfider  Orville  und 
Wilbur  Wr  igh  t  in  Ohio,  Nordamerika,  hervorgehoben  zu  werden.  Dieselben  sind 
wegen  einer  noch  als  Geheimnis  gehätelen  selbsttätigen  Steuer-  und  Sicher- 
heitsvorrichlung  mit  ihren  Doppeldcckdrachenfliegern  von  etwa 46  m* 
Fläche  bisher  nicht  vor  die  ÖfTenllichkeit  getreten»  es  ist  ihnen  jodoch.  wie 
jetzt  von  mehreren  Seiten  beglaubigt  wird,  gcltmgen.  pchon  in  den  Jalnon 
1901  bis  ItHHi  Froiflügo  von  mehr  als  viertolsiündiger  Dauer  mit  Geschwin- 
digkeiten von  15 — 17  Sek./m  und  über  Flugstrecken  bis  zu  10  Kilunietern 
auszuführen. 

Die  Fluglechnik  steht  ohne  Zweifel  an  einem  entscheidenden 
Wendepunkte,  denn  das  laufende  Jahr  1907  wird  viele  Drachen- 
flieger verschiedener  Konstruktion  bringen;  hervonragraid  sdtdne 
und  weite  Flüge  werden  voraussichtlich  erzielt  werden*  Mehrere  Preise 
sind  ausgesetzt,  unter  anderen  jener  von  Archd6acon  von  SO 000  Franks 
für  eine  Flugbahn  von  1  Kilometer  mit  einer  Wendung  hin  und  zurück; 
und  immer  zahlreicher  werden  die  Anmeldut)gen  der  Bewerber,  deren 
Namen:  Santos  Dumont,  Wright,  Feiber,  Ader,  Archd^acon, 
Bleriot,  Vuia,  De  Dion,  Lagrange,  Farmann  u.  a.  m.  erfolgver- 
sprechend klingen.  Allerdings  dürfte  bei  den  Versuchen  manche  Havarie, 
vielieiciit  aiu  li  em  l  i  -i  i-  I  rifall  da^cwischentreten. 

Bevor  nun  au    iin'  \v(;iler(^  llciirteilung  und  Kroiiorung  der  Eigen- 
schatt(>n  und  Lieslandteili'  der  l)ra<  luMilliegi^r  geschritl<*n   werden  soll,  ist 
es  am  i'lalze,  die  für  diese  dynauusciien  Flugmaschinen  geltenden 
Gleichungen  zu  entwickeln  und  einer  näheren  Prüfung  zu  unterziehen. 
Heißen  wir: 

F  die  tragenden  Schrägflächen  in  m* 
a  den  Elevationswinicel  derselben 
V  die  Pluggeschwindigkeit  in  SefcHnd^imetern 
T  das  spezifische  Gewicht  der  Lufl 
g  die  Beschleunigung  der  Schwere, 
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dann  ist  der  beim  Vorwärlsfluge  (siehe  Figur  2)  an  der  Fläche  geweckte 
Normaldruck  gemäß  den  aerodynamischen  Grundgesetzen: 


D  =  F  iy*  m  sin  a 
g 


Fig.  2 


Hierin  bcdoutot  m  einen  Faktor,  wel- 
cher von  der  HeschalTLnlicit,  Wölbungsart 
und  Form  der  Flüfzelflädion  abhängig  ist 
und  erfahrungsfiemäß  emen  Wert  zwischen 
1,5  und  4,5  zu  haben  pflegt.') 

Der  Quotient  ^  stellt  sich  lür  mittlere  Luft- 
verhältnisse auf  rund  = 

Die  Verlikalkomponente  des  Flächen- 
druc'kes-  D  cos  a  entspricht  für  den  lioii- 
zontalcn  Scliwcljellut:  de«;  Drachenllie^iers 
in  gleichbleibenficr  Höhe  dem  zu  frajjenden  Gewichte  des  Luftfahrzeuges  : 
G,  sodaß  hierfür  der  Aufdruck  lautet: 

G  =  F   V*  m  sin  a  i  os  a    ....  (2) 

Dil'  llorizontalkomponentc  des  XorMialdnirkes:  Dj^ina  —  (Itpu  i?t 
eine  d(  ii}  hi<x  hemmende  Kraft,  welche  durch  die  Wirkung  der  Luftschrauben 
besiegt  werden  muß. 

Außerdem  ist  jedoch  auch  noch  jener  Stirnwiderstand  zu  überwinden, 
deu  die  Querschnittsflächen  des  Fahrers,  des  Fahrzeuges,  des  Motors,  der 
P'lügelkanten,  Stäbe  ete.  (insgesamt  mit  f  in  m-  bezeichnet)  darbieten  und 

welcher  die  Grölte  hat:  f^v^  Der  gesamte  Horizontalwiderätand  des 
Drachenfliegers  betrigt  somit:   K=Gtga  -|-  f-v*  ....  (3) 

Nennen  wir  ferner:  N  die  Effektivleistung  des  Motors  in  Pferdestärken 
und  n  den  Wirkungsgrad  der  Triebschraube  (des  Propellers)  d.  h.  das  Ver- 
hültnts  der  wirklich  ausgeßbten  Repulsion  gegenäber  der  aufgewendeten 
motorischen  Kraft,  so  läßt  sich  femer  fSr  den  Drachenflieger  im  Beharrungs- 
zustande seiner  Vorwärtsbewegung  die  notwendige  zu  verrichtende 
Arbeit  in  Sekundenmeterkilogrammen  schreiben: 

Kv  =  76  nN  =  (Gtg  a  +  f|v»)v   (4) 

Als  Beispid  zur  Erläuterung  der  Formeln  sei  der  Drachenflieger  von 
San  los  Dumont  benutzt. 

HierfOr  ist:  6  =  300,  F=80,  tga=i/,,  v=10,  ferner  schätzungsweise 
w^en  der  vielen  Kanten  und  Unebenheiten  des  Fahrzeuges  f  =  3,2  und 
wegen  der  hohen  Tourenzahl  und  ungünstigen  Lage  der  Schraube  n  —  0^. 
Jeder  Quadratmeter  FlCIgelfläche  trägt  -^=3,75  Kilogramm;  der  Faktor  m 
ergibt  sich  aus  der  Gleichung  (2)  :  m  =  1,S,  welche  Ziffer  der  Konstruktion  gut 

I 

I)  NüberM  hierfliier  findet  man  im  AvinUe  des  Auton:  Der  dynnmln«he  Plug  in  dar  Feil* 
M-hrift  der  k.  k.  teelin.  Hociiachttie  Brttnn  UtBB. 
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entspricht :  ferner  ist  G  tg  a  —  300  * » U  =  öO  kg,  f-^-v«  =  3,2  •  4  *  100  =  40  kg, 
folglich  der  Horizontalwiderstand  des  Fahrzeuges  K  =  50 -j- 40  —  90  kg  und 

Kr 

die  erforderliche  Arbeit  des  Motors  nach  Gleichung  (4)N  =  „^-  =  24  Pferde- 
stärken. 

Man  ersieht  aus  diesen  Zahlen,  daß  die  motorische  Kraft  bei  diesem 
Dracheniiieger  mehr  als  ausreichend  war  ;  auch  dürften  während  des  statt- 
gehabten Fluges  die  2  m  im  Durchmesser  betragenden  Luftschrauben  nicht 
mit  1000  bis  1500  Touren  (welche  dem  Antoineltemotor  den  Vollwert  von 
50  Pferdestärken  verleihen  würden),  sondern  nur  mit  etwa  800  Touren  in 
der  Minute  umgelaufen  sein.  Das  Fahrzeug  von  Santos  Dumont  ist  hin- 
sichtlich der  Konstruktion  und  der  Belriebsökonomie  noch  sehr  verbesserungs- 
fähig und  könnte  insbesondere  die  hemmende  Zuschlagsfläche  f,  beziehungs- 
weise der  schädliche  Stirnwiderstand  fy  v*  von  40  kg  gut  auf  die  llälltc, 

also  auf  20  kg  herabgebracht  werden.  Ausschlaggebend  für  das  Ge- 
lingen des  Flugs  war  zweifelsohne  der  vorzügliche,  kräftige  und 
dabei  sehr  leichte  Motor,  bei  welchem  auf  jede  Pferdestärke  das  un- 
glaublich kleine  Gewicht  von  nur  ^  =  1,55  kg  entfällt. 

Auf  Grund  obiger  Formeln  (1)  bis  (4)  fällt  es  nicht  schwer,  die  Drachen- 
flieger untereinander  zu  vergleichen  und  auf  ihre  Güte  zu  prüfen,  beziehungs- 
weise die  Leistungsfähigkeit  irgend  eines  neuen  Projektes  mit  großer  Wahr- 
scheinlichkeit im  voraus  zu  bestimmen,  sobald  die  erforderliclien  Daten, 
insbesondere  jene  über  das  Gewicht,  die  Tragllächen  und  die  Motorleistung 
vorliegen. 

Santos  Du- 
mont baut  für  den 
heurigen  Wettbe- 
werb zum  Behufe 
eines  rascherens  Flie- 
gens   einen  neuen 

Drachenflieger, 
dessen  Flugspann- 
weite von  12  auf 
Um  reduziert  und 
dessen  Flügelbreite 
auf  0,6  m,  also  ge- 
genüber der  jetzigen 
Konstruktion  mehr 
als  viermal  schmäler 
gemacht  werden  soll. 
Der  auf  80  Pferde 
verstärkte  Motor  wird  oberhalb  in  der  Mitte  eingebaut,  die  Treibschraube 
vorn  angebracht  und  statt  des  langen  (luadralischen  Schnabelsteuers,  welches 

IllDitr.  Aeronant.  Mittvil.  XI  Jahrg  22 


Digitized  by  Google 


170 

beim  Fluge  am  12.  November  zerbroclu'ii  war,  koinml  ein  rüclcwiirtiRes 
Zellensteuer.  An  Stelle  der  Bambusstäbe  tritt  Mabagoniholz  mit  Melallver- 
steifimgen.  (Siehe  Fig.  Ii  und  4.)  Nach  meiner  Meinung  i.st  obige  Ver- 
schraälerung  der  Flügelbreile  allzu  weit  getri«^ben  und  dürfte  die  Tragfähig- 
keit schädigen. 

Neben  dem  Brasilianer  treten,  wie 
schon  erwähnt  wurde,  im  heurigen  Jahre 
viele  hervorragende  Flugtcehniker  mit 
Draehenlliegern  :iuf  den  Plan,  und  schon 
in  kurzer  Zeit  dürfte  man  von  bedeu- 
tenden Erfolgen  der  dynamischen  Flug- 
methode zu  hören  bekommen.   Die  Er- 
kenntnis ihres  Wesens  und  ihrer  Wich- 
tigkeit wird  erfreuliche  Triumphe  feiern. 
Fs  wäre  aber  verfrüht,  den  Dra- 
chenfliegern die  Zukunft  der  Luft- 
schiffahrt zuzuerkennen, denn  die- 
ser Gattung  von  Fahrzeugen  haften 
große,  in  ihrem  Wesen  gelegene, 
somit  nicht  wegzubringende  Mängel 
an.    Die  Stabilität  und  Steuerung  des 
P'luges  ist  nicht  sicher  genug ;  der  An- 
flug ist  gefahrvoll  und  umständlich,  weil  schon  von  vornherein  eine  grolle 
Geschwindigkeit  erreicht  sein  muß,  bevor  die  Flugmaschine  sich  vom  Erd- 
boden abzuheben  vermag.    Ebenso  erscheint  das  Landen  des  rasch  dahin 
sausender«  Fliegers  bedenklich ;  ein  ruhiges  und  langsames  Emporsteigen  in 
die  Luft,  ein  Schwebendbleibcn  an  Ort  und  Stelle,  ein  sanftes  Niedersinken  ist 
undenkbar.  Die  Sicherheit  des  Betriebes  verlangt  aber  gebieterisch 
die  unbedingte  Beseitigung  aller  dieser  ['beistände:  und  es  ist  auch 
gar  nicht  schwer,  gründliche  Abhilfe  zu  schallen,  wenn  man  im  Rahmen 
der  einfachen  Möglichkeilen  Umschau  hält  und  einen  zielbewußten  Entschluß 
faßt.  Die  Fingtechniker  mögen  die  Drachenflieger  sein  lassen  und 
sich  den  Schrauben-  Bad-,  und  B i ngf liegern  zuwenden  I 

Diese  Gattung  dynamischer  Lultschille  ist  für  den  gewünschten  Zweck 
ganz  vorzüglich  geeignet ;  ein  langsames,  schrittweises  Ausproben  der  Fahr- 
zeuge bis  zu  einer  zufriedenstellenden  V^)llkommenheit,  ein  langsames  Auf- 
und  Niederschweben  ist  möglich;  ausgezeichnete  Sicherheil  und  Stabilität 
ist  vorhanden.') 

Die  Bedingungen  für  das  Ansteigen  in  die  Luft,  hervorgebracht  durch 
das  Tragvermogen  raschbewegter  .schräger  Flügelllächen,  sind  bei  den  Bad- 
Iiiegern  im  Prinzip  die  gleichen,  wie  bei  den  Dracheniiiegern.   Hat  man  es 

■)  li^h  vonvciae  hier  aur  zwei  dirRcs  Thema  l>i>liaiulcliiile  Aur»iit/.c  in  dtii  llliiHtr.  At-rouaul.  Mit- 
tcitunci'ii:  «Wert  iin<l  Itoicutung  der  Kadflicyrr  für  diu  Lu(l»i'liifTabrt  •  tUOl,  Hoft  2,  und  «dm«  ninftlHtrr- 
»ysti  m  .  V.m.  Hefl  7. 
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eiiiiiial  (Jaliiii  gebracht  und  gelernt,  auf  dyiiamiseheni  Wege  in  der  Luft  zu 
stehii  und  zu  schweben,  dann  wird  sich  das  Hinzufiigen  einer  seillichen 
raschen  Fortbewegung  spielend  leicht,  wie  von  selbst  ergeben. 

Der  Autor  spricht  seine  feste  Überzeugung  dahin  aus,  daß 
bei  Lösung  des  aeronautischen  Problems  der  endliche  Sieg  den 
Radfliegern  zufallen  wird. 

Warum  der  Anioinette-Motor  der  leichteste  und  bisher 

der  einzig  brauchbare  Motor  für  Flugmaschinen  ist. 

Von  Kapitän  Fi'rber  ule  l'arlillerie  fraiuaise). 

Ich  glaube,  es  wird  nicht  lauere  (laurrn,  dann  werden  meine  Landsleute 
mir  die  Fähigkeit  zuerkennen,  die  Kntwiekelung  der  Dinge  zu  durchschauen 
und  mich  dieser  Entwickelung  tnil  der  größten  Scbaelligkeii  anzupassen.  So 
hat  sich  mir  beim  Lesen  der  Berichte  Aber  die  Versuche  LUienihals  in 
deutschen  Zeitschriften  die  Überzeugung  aufgedrängt,  daß  das  Problem  des 
Fliegens  in  allernfichster  Zeit  gelost  werden  kann,  0  und  daß  es  daher  meine 
Pflicht  wäre,  die  Versuche  aulzunebmeQ.  So  habe  ich  lediglich  durch  die 
Beschreibung  der  Benzinmotoren  vor  etwa  10  Jahren  den  bestimmten  Ein- 
druck gewonnen,  daß  diese  Moloren  den  Keim  der  leichten  Moloren  in  sich 
tragen,*)  und  daß  es  daher  unnütz  wäre,  meinerseits  an  ihrem  Aufbau  für 
Flugmaschinen  mit/uai!)eiten/':  So  liahe  ich,  als  ich  vor  etwa  3  Jahren 
die  Bekanntschaft  von  Mr.  I.evavasseui'  luaehtp,  bp^riffm,  daß  ich  den  Kon- 
strukteur des  Motors  der  Zukmifl  vor  mir  hatte,  und  daß  ich  diesem  genialen 
Erfinder  mit  allen  lutincn  Kräften  helfen  inülite. 

Zu  dieser  Zeil  besaß  Mr.  Levavasseur  bereits  einen  Motor  von  80  P.  S., 
der  in  einem  Boot  untergebracht  war,  das  unter  dem  Namen  « Anloinette  I » 
seitdem  berühmt  geworden  ist.^) 

Das  Boot  lief  immer  als  erstes  durchs  Ziel,  da  es  sehr  viel  Kraft  bei 
nur  geringem  Gewicht  aufwies.  Dieses  Kennzeichen  machte  mich  aufmerk- 
sam. Als  idi  Levavasseur  deswegen  ansprach,  antwortete  er  mir,  daß  der 
Motor  deswegen  si)  leicht  wäre,  weil  er  ihn  im  vergangenen  Jahre  speziell 
für  eine  Plugmaschine  konstruiert  hätte. 

Das  war  die  Lösung:  Levavasseur  liatte  den  Motor  bewußtermaßen 
leicht  gebaut,  im  Gcjrensalz  zu  den  meisten  anderen  KnnsUukt euren,  welche 
noch  heute  fest  dabei  bleiben,  ihn  möglichst  schwer  zu  halten. 

Ich  brauchte  nicht  viel  Zeit,  um  mich  zu  überzeugen,  daß  Levavasseur 
nicht  nur  ein  guter  Konstrukteur,  sondern  auch  ein  äußerst  guter  Physiker 

Weil  nur  diirfh  Air  llrnrhli"  il«'r  Z<>ituni;pn  <'!i  möjflit'h  war,  dea  Kaefli/i  'riti  n  !•  -  Wi.lf-r^tundca 
<liT  Lutl  lu  beroi-hnvii  uuJ  xu  kuiistatiereu.  dafl  vi  10  mal  grüAer  war,  als  die  Oelehrten  hL-iher  aiiiiainiieib 

<}  Weil  er  alle«  vermeidet,  wu  an  der  DampItaiMehiii«  tSbmn  i*t  und  Pl«l>  wefninrnt:  FeueroBg, 
Kessel,  Wasser,  Kotile. 

>>  Weil  die  AtttoniebllkOlutruklenTe  es  von  selbst  tun  muOlen. 

'1  Nil'  Ii  fjueni  wohllH-kaniitfii  lt.'i!-()i('l  in  (I<t  AtilonioMIiii  iii=lrip  iiannlü  Lt-vuva^-i  nr  narh  «Irr 
Tothter  den  ersten  Kupitttlisleii,   «l«r  ihn  untcrstuUl  haUe  i,.Mr.  (ja$tambide;,  au«  Uaiikkarkvil  seine 

Molwen:  Anteinette. 
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ist,  der  während  dreier  Jahre  die  Theorie  und  Praxis  des  Benzinmotors 
experimentell  sliidu-rt  hatte. 

Daher  stammt  seine  auUerordeulliche  Geschickhrhkeit  bei  der  Berechnung 
der  Abmessungen,  sodaß  trotz  grofier  Leichtigkeit  alle  Teile  immer  nodi 
mit  genügender  Sicherheit  arbeiten:  Gußeisen  mit  nur  1,5  kg,  Stahl  mit 
10  kg,  Bronze  und  Aluminium  mit  2  kg  pro  Quadratmillimeter. 

Einer  der  GrQnde  der  Leichtigkeit  ist  die  Zahl  der  Zylinder.  Bekannt- 
lich wächst  die  Leistung  eines  Motors  mit  dem  Quadrat  des  Zylinderdareb- 
messers,  während  sirh  'la>  Gewicht  mit  der  dritten  Potenz  vergrößert.  Daher 
^hv\  mehrere  kleine  Zylinder  vorteilhafter  nU  ein  großer.  Hei  8  ZyUndern 
bU'ibt  uußnrdom  das  Dn  limoinent  kon.stant,  die  Maschine  arbeitet  erschütte- 
rungsfrei und  das  Si  hwungrad  kami  fortfallen.  Das  letztere  ist  reine  (Ip- 
wichtsersparnis.  Das  ist  aber  niclit  den-  «  inzige  VDrtoil.  Da  nämlich  immer 
2  Zylinder  im  Deli  u'l»  siml,  braucht  mii'  (Wo  Zündnntr  ciiifTe.^Jchaltet  zu  werden 
und  der  Motor  läuft  un.  Sei»ie  Regulierfähigiieit  i»l  derart,  daß  er  zwi-schen 
00  und  1500  ünjdrehungen  in  der  Minute  variiert  werden  kann,  lediglich 
durch  Tofinderung  der  Vorsündung. 

Alles  in  allem  arbeitet  es  sich  mit  dem  Motor  fast  wie  mit  einer 
Dampfmaschine.  Diese  Illusion  wird  dadurch  noch  verstärkt,  daß  man  durch 
einen  Hebeidrock  den  Motor  rückwärts  laufen  lassen  kann.  Durch  diesen 
Hebel  wird  die  Nockenweile  um  ein  bestimmtes  Stück  verschoben.  Es  ist 
klar,  daß  diese  Anordnung  im  be.sondercn  für  Motorboote  von  Wert  ist, 
da  die  Vorrichtung  zum  Rückwärtslaiifen,  die  viel  Platz  wegnimmt,  fortfällt. 

Ein  weiteres  Kennzeichen  dos  Antoinetle-Motors  ist  die  Anordnung 
seiner  Zylinder  in  V-Form.  Je  zwei  aufeinanderfolgende  Zylinder  find  ?o 
versflzt,  daß  sie  an  derselben  Kuibil  anjjreifen  können.  Die  Hauptwelle 
hat  (Icmnaf  h  nur  5  Lager  und  4  KurlH  ln,  >odaß  der  Motor  von  H  Zylindern 
wenig  mehr  l'lutz  als  ein  solcher  von  t  Zylindern  beansprucht. 

Der  Motor  läuft  mit  Ben/in,  Petroleum,  ja  sogar  mit  WasserstolT,') 
wobei  eine  bisher  geheim  gehaltene  Art  der  Verbrennung  angewendet  wird. 
Er  besitzt  keinen  Vergaser,  sondern  für  jeden  Zylinder  ein  ZufOhrungsrohr, 
welches  die  Verteilung  des  Brennstolfes  besorgt.  Eine  besondere  Pumpe 
für  das  Benzin  vervollständigt  die  Maschine.*) 

Die  Zündung  wird  durch  Induktionsstrome  bewirkt,  wdche  durdi 
Akkumulatoren  und  eine  Spule  erzeugt  werden,  di(;  700  Funken  per  Sekunde 
gibt.  Magnetzündung  hat  sich  nicht  bewährt,  da  die  Spannung  sich  zeit- 
weilig so  bedeutend  steigerte,  daß  die  Isolationen  versagten  und  alle  Zylinder 
gleichzeitig  zaindelon. 

Diese  lOinzt üit'iti  II  setzte  mir  I,evavass<Mir  auseinander  mnf  ich  war 
derartig  von  der  Kichtigkeit  seiner  Ideen  überzeugt,  daß  ich  sofort  einen 


>)  Wa¥ii«>rfitcin'  als  BronnitofT  hat  tin  Erbauer  «incs  Lnltschiffei  (Hialnn.  Rad.)  vorcMchlafen,  dar 
ri<  liii;  bemerkte.  <i.«u.  anstuti  Ait-  <l<ir.-h  DiiTiisioB  «OS  winam  Dalloii  enlwalclMii  SU  Um«mi,  aa  baaMT 
til,  da:$!ioihe  tarn  Tr«it>cu  de»  .Motor?  2a  benutzen. 

*)  Eioa  B««i:bi«lbaB|!  du  Aiita(nalte*Matora  (aban  wir  im  nichatan  Haft  (Rad.). 
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Motor  von  2i  P.  S.  boi  ihm  beslellle.  ol)\volil  dieso  Type  nnr-h  im  Versnehs- 
starliuiii  war.  Snntos  Dunionl  ist  meinem  Beispiel  bald  durch  einen  Motor 
von  <l()p[)eller  Krult  gefolgt,  und  sein  Versuch  ist  ja,  wio  bekannt,  nicht 
zum  wenigsten  durch  den  Molor  gelungen.  Bei  seinem  neuen  Modell  ver- 
doppelt er  noch  einmal  die  Stärke  des  Motors,  um  hohe  Geschwindigkeiten 
m  erreichen,  die  ja  erst  wirklich  interessant  sind. 

Ich  habe  Levavasseur  gefragt,  ob  jetzt,  da  er  solche  Erfolge  ersielt 
batt  er  nicht  fUrchtete,  daß  sein  Motor  nachgebaut  würde.  Er  hat  ruhig 
mit  den  Achseln  gezuckt  and  mir  erwidert:  «Da  meine  Erfindung  in  allen 
Staaten,  Deutschland  einbcgrilTen,  patentiert  ist,  so  werde  ich  voraussichtlich 
alle  Prozesse  gewinnen.  Aber  ich  habe  besseres  vor.  Sobald  meine  Nach- 
ahmer ihre  Maschinen  auf  den  Markt  bringen  und  mit  viel  Mühe  die 
Sehw^ierigkeilen  der  Einzelkonstruktionen  überwunden  haben  werden,  bringe 
ich  einon  neuen  Ty[)  heraus,  der  nocli  weniger  wiesjen  wird,  als  der  jetzige.» 

Er  hat  mir  seine  Idee  anvertraut,  sie  ist  ausgezeichnet,  und  dieser 
geniale  Mann  wird  ausführen,  was  et  vei  sprochen  hat.         iCberscut:  Eii*».> 

Das  Ratsei  der  Gebrüder  Wright. 

T>pr  bekanntr  englische  LuflschifTer  C.  S,  ]^>lls  h.itfp  bei  seiner  Anwesenheit  in 
Amerifca  kürzlich  Gelegenheit,  die  Gebrüder  Wright  zu  sprechen,  und  sendet  daraufhiii 
an  die  englische  Zeitscbrifl  «Ballooning  and  Aeronautics*  folgenden  Brief: 

«Wihrend  meiner  Anwesenheit  in  Amerika  besnchte  ich  die  Gebrfider  Wright  Ich 
sprach  außerdem  mit  einigen  völlig  unparteiischen  Leuten,  welche  die  Flüge  der  Wrights 
gesehen  hatten.  Mein  Kindruck  ist  Her.  Haf^  irh  fest  liavnn  überzeugt  bin  (qiiite  con- 
vineed),  daß  sie  sogar  mehr  erreicht  haben,  als  iti  den  Zeitungen  veröffentlicht  \^'urde. 
Für  mich  ist  der  Grand  des  Schweigens  völlig  klar.  Bs  ist  ja  wahr,  daß  die  Maschine 
durch  zahlreiche  Patente  geschätzt  ist,  aber,  wenn  ein  einziges  Mal  die  Venuche  öffent« 
Hell  jrf^macht  würden  und  Photn^'^rajibifn  v<in  dem  Flie^pr  genommen  würden,  so  wHre 
es  fUr  jeden,  der  sich  mit  Flugtechnik  besehatligt  hat,  ein  leichtes,  die  Maschine  nach- 
zubauen, und  es  wttrde  endlose  Pnaesse  und  viel  Geld  Itoeten,  die  Erfinderrechte 
durebzufechten.  Es  ist  demnach  einfacher  und  sicherer,  die  Konslmlction  für  sich  zu 
Inhalten,  lim  so  das  Nachbauen  zu  verhindern,  als  sich  darauf  zu  verlassen  daP  die 
Patente  aufrecht  erhalten  werden  können.  Diese  Gründe  gelten  natürlich  nur  augen- 
blicklich ;  sobald  die  Maschine  an  eine  Regierung  oder  eine  kapitaUcräftige  Gesellschaft 
verkauft  ist,  werden  sie  hinfllllig. 

Diese  merkwürdigen  Menschen  siml  äußerst  bescheiden,  und  es  ist  sehr  schwer, 
etwas  nn^  ihnen  herauszubringen,  aber  als  ich  sie  drängle,  versicherten  sie  mir.  daß 
diese  Maschine  die  Strecke  des  <Daily-Mail  Preises*  leicht  bewiilligcn  könne.  Em  sehr 
interessantes  Moment  teilten  sie  mir  mit,  was  die  persönliche  Leistung  beim  Fliegen 
anbelangt.  Sic  hatten  gefunden,  daU  die  körperliche  Anstrengung  ungeheuer  groß  ist. 
Die  Üherwarhuii^  des  GIeichgewirbfe*i,  die  Uniicnsfetierung,  die  ?r  if i  nstnuerung,  die 
Überwachung  der  Vergasung,  der  Zündung  und  (ieschwindigkuit  des  Motors,  alle  diese 
Dinge  beanspruchen  die  Krftfte  des  Körpers  und  des  Geistes  auf  das  AaiW^rste.  Anfangs 
waren  sie  nach  einem  Fluge  von  1  Meile  (l'A  km)  am  Ende  ihrer  Kräfte  angelangt, 
aber  dmcli  (  !)iing  konnten  spätpr  anrb  viel  [rröf^cre  Strecken  zurückj.'elegt  werden. 

Nach  dem  Vorstehenden  scheint  es  möglich,  meint  Mr.  Rulls,  daß  man  eine 
Maschine  bereits  herstellen  kann,  welche  die  Strecke  d»  «Daily-Mail  Preises»  leisten  kann, 
ehe  der  Mensch  so  weit  gettbl  ist,  um  die  FOhrung  der  llbschine  auszuhslten.» 
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So  weit- Mr.  RoU».  Der  Brief  bringt,  was  die  Beweise  fOr  den  Flog  anbelangt, 
nichts  Neuesk  Von  unparteiischen  Leuten  sind  die  Flüge  der  Wrif^ts  schon  r.ft  i  ^*  u^i 

worden,  aber  noch  von  kpinoü^  F;ir}im;!nn  D;e  Gründl,  weswegen  die  \Vii;:lits  ilire 
Masr!iint  «eheim  halten,  sind  verständhch,  sie  wollen  sich  als  gute  Geschäflsleute  el)en 
nicht  nur  das  Neue,  Patentierte,  an  ihrer  Maschine  bezahlen  lassen,  sondern  auch  das 
fingst  Bekannte,  und  Qberlassen  es  dann  ihrem  Abnehmer,  sich  mit  den  Nachahmern 
ihn  s  A|i|i;ir,il*  s  aus.  inander  zu  setzen.  Wenn  sie  wiritUch  so  viel  erreiclit  haben,  wie 
behauptet  wird,  so  i&i  ihnen  das  Geschäft  zu  gönnen,  auch  wenn  an  ihrem  Apparat 
nicht«  r^cues  wäre. 

Die  Bauart  der  Maschine  ist  es  aber  nicht,  was  uns  interessiert.  Prfther  oder  sp&ter 
werden  andere  Flugterhniker  das  Gleiche,  wenn  auch  vielleicht  aur  einem  anderen  Wege 

erreirficn  Wa*;  i]n>  aber  inti»ressiert,  i«t :  Wi*»  weit  siri'I  «ür  \Vi  i^'fils  ^rclln^ren  '  Ttitor -„'o- 
flogen  natürhcli  verslanden  :  selbständi{;er  Abtlug  ohne  fremde  Hille  mit  nur  an  Bord  belind- 
lichen  Mitteln  ohne  Benutzung  von  Absprungmitloln.  Es  handelt  sich  hierbei  um  das 
eigenste  Interesse  der  Wrifhts,  n&rolicb  um  ihre  Priorität.  Und  es  gibt  ein  einfaches 
Mittel,  um  diese  einwandfrei  festzustellen.  Dif  Wri;!hls  verpflioblcn  einen  Sacliverslüii- 
digen  oder  besser  «'ine  Kommission  auf  Geheimhaltung  alles  dessen,  was  Bauart  der 
Maschine  anbelangt,  evtl.  unter  Festsetzung  der  höclisten  Konventionalstrafen,  und  führen 
ihre  Versuche  vor  dieser  Kommission  aus,  die  nur  die  Ergebnisse  der  Versuche  ver* 
dlTentticht  und  mit  ihrem  Namen  verantwortlich  zeichnet.  Kann  diese  Kommission  über 
gelun^ono  größere  Versucht-  berichten,  so  wollen  wir  gerne  die  Fähigkeiten  der  Wrights 
anerktiiiKii.  eher  aber  nicht!  Elias. 

Nach  Schluß  der  iiedaktion  erfahren  wir  von  unserem  Korrcspondenleii  iii  St.  Louis, 
Herrn  Dr.  Schteiflkrth,  noch  folgendes:  Die  Gebr.  Wright  suchten,  wie  amerikanische 
Zeitungen  mcMfn,  dm  Vorsitzenden  des  Aerodlub  of  Amerika^  Mr.  Rishun,  auf,  um  sich 
bei  ihm  über  die  Bedingungen  des  großen,  in  Amprika  ausgesetzt«  ii  Preises  für  Flug- 
roaschinen  zu  erkundigen.  Nach  längeren  Irrfahrten  in  New-York  fanden  sie  ihn  end- 
lich am  Abend  im  Klubbaase  des  Aero  Ktub.  Auf  Befragen  teilten  sie  Mr.  ßishop  mit, 
daß  sie  ein  Angebot  von  einem  Syndikat  haben  und  auf»erdem  mit  zwei  Rciiit  riinion  in 
Unterhandlung  stehen.  Die  Bauart  ihrer  Masclniif  wisse  aufier  ihnen  kein  Möns.  Ii  Sie 
hätten  keine  Zeichnungen.  Die  verschiedenen  Teile  sind  von  verschiedenen  Arbcilero 
angefertigt  worden:  den  Zusammenbau  hätten  sie  eigenhändig  vorgenommen.  Übrigens 
ist  die  Maschine  nach  ihrem  langen  Fluge,  über  24  Meilen  (ca  40  km),  zerstört  worden. 
«Wir  haben  sie  völlig  im  Kopfe»,  sagte  einer  der  Brüder. 

Wir  haben  nichts  hinzuzufügen.  E. 


Santos-Damoiit  arbeilet  mit  Energie  weiter.  Die  Tragllächen  srint  s  /wt  i'cn 
Fliegers  (Xr.  15 f  sind  eben*!»  wir  dir  des  ersten  angeordnet  (III.  A.  .M.  ItKJT.  122  . 
Die  Breite  der  Flächen  von  Knde  zu  Ende  ist  11  m,  ihre  Länge  ü,t)0  lu.  Die  Geaamt- 
tragflaehe  hat  14  m*.  Das  Höhensteuer  ist  hinter  den  Tragflächen  in  einer  Entfernung 
von  4,Ü()  m  angeordnet  und  hat  eine  Breite  von  3,00  m  bei  einer  Länge  von  m. 
Pi»^  Ztigschraube  von  2,00  m  Durchmes-^pr,  welche  ein  Antoim  fli  -Mntor  von  1(K)  I'.  ^>. 
antreibt,  ist  vor  den  Traglluchen  angebracht.  Als  Seiten»teuer  smd  2  Flächen  an  der 
vorderen  Zelle  v<.)rgesehen.  Das  Gewicht  des  Apparates  ist  880  kg.  Die  rechte  Seite  dieses 
Fliegers  ist  am  27.  Mftrz  hei  einem  Versuch  völlig  zerbrochen.  Santos-Dumont  setzte  daher 
seinen  ersten  A)'pnra1  Xr.  I  t  bis.  wieder  instand  und  unternahm  mehri  ro  Verbuche.  .\m 
2,  April  wurde  der  Apparat  herausgebracht,  da  aber  der  Wnid  zu  stark  war  und  bis 
zum  Abend  nicht  nachließ,  mußte  auf  Versuche  verzichtet  werden.  Am  i.  April  war  der 
Wind  günstig.  Der  Flieger  erhob  sich  auf  etwa  1,50  bis  2  m,  flog  SO  bis  GO  m  weit, 
hatte  dann  aber  eine  GleichgewichtstOrung.  sodaß  er  nach  links  kippte  und  zu  Boden 
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«tOrst«.  Santos  Dumont  blieb  hierbei  völlig  unverletzt,  auch  die  Flugmaschine  ist  nur 
sf'hr  weni^  besrhrlrli^t  %vor(lpn.  ein  Beweis  für  die  Richligk«U  der  Ansicbt  Köppens,  daß 
der  Mensch  in  einem  Flugapparat  völlig  sicher  ist. 

Heiuy  KapMrer  hat  bei  Yoisin  einen  Apparat  bauen  Unsen,  der  einem  Harfrave- 
Dracben  mit  ungleich  breiten  Zellen  gleicht.  Die  Tragfläclien  haben  bei  beiden  Zellen 
eine  Lüngn  vnn  1.20  m  und  sind  schwach  gewölbt.  Die  Breite  der  Vorderzelle  ist  Ilm, 
die  der  Hinterzelle  4,U0  m.  Der  Zwischenraum  zwischen  den  Zellen  ist  etwa  2,50  m. 
Zwischen  den  FISchen  der  Hinterzelle  befindet  sich  das  Settensteuer.  Außer  diesen 
TragflXcben  besitst  der  Flieger  noch  einen  vorderen  Stabilisator,  ähnlich  dem  Apparat 
Santos-Dumont  Nr.  I  Jbls.  dessen  horizontale  Flächen  v<in  i,00  m  Brcifo  in  einer  Ent- 
fernung von  2,10  m  von  der  Vorderkante  der  Vorderzeile  entrernt  .sind.  Die  horizontalen 
Flächen  haben  zusammen  42  qm.  Die  Schraube  von  1,60  m  Durchmesser  befindet  sich 
dicht  hinter  der  Vorderzelle  und  ist  direkt  mit  einem  90^25  P.  S.  starlcen,  InftgekOhlten 
Bochetmotor,  der  mit  1200—1300  Touren  läuft,  gekuppelt  Zum  Anlaufen  sind  zwei  neben- 
einander unter  dem  Motor  liegende  Räder  an  Putfi^rfedern  vorsresehen  Am  1.  MSrz 
wurde  ein  V  ersuch  unternommen,  der  jedoch  infolge  einer  Havarie  am  Molur  zu  kemem 
Erfolge  ffthrte. 

Der  Drnehenfliegrer  Delaurnnsre,  der  bereits  in  der  vorigen  Nummer  kurz  erwähnt 
wurde,  ähnelt  in  der  Ausbildung  als  Hargrave-Draelien  di  ui  vorhergehenden.  Der  Flieger 
ist  ebenfalls  aus  der  Werkstatt  Voisin  hervorgegangen.  Wie  uns  unser  französischer 
flugtechnischer  Mitarbeiter,  Capitaine  Ferber,  mitteilt  hat  die  Vordenselle  eine  Breite  von 
10  m,  eine  Lftnge  von  2  m;  die  Hinterzellc  eine  Breite  von  8  m,  eine  Länge  von  1..Ö0  m. 
Die  Flächen  sind  rhenfnlb  leicht  gewölbt.  Sdnaube  und  vorderer  Stabilisator  sind  wie 
beim  Draehenllieger  K.apferer.  Die  (jesamllänge  des  Fliegers  ist  13  m.  Zum  Antrieb 
der  Schraube  von  2,3Q  m  Durchmesser  ist  ein  öO  P.S.  Antoinetle-Motor  eingebaut.  Das 
Gewicht  des  ganzen  Fliegers  betragt  bei  fiO  qm  Flllclie  nur  87ft  kg.  Den  ersten  Versuch 
mit  diesem  Flieger  machte  G.  Voisin  am  i'R.  Felii  nar.  Nach  einem  .Anlauf  von  etwa  50  m 
brach  der  Flieger  Hiebt  hinter  der  Vordetzdle  durch.  Infolge  des  Gcwiclit«*  des  Motors 
kippte  der  Apparat  lunten  herunter,  die  .schraube  berührte  den  Boden  und  zerbrach. 
Bereits  am  90.  Mtrz  wurde  ein  nener  Versuch  gewagt.  Auch  diesmal  hatte  G.  Voisin 
in  der  Gondel  Platz  genommen.  Bei  einem  kurzen  Probellug  von  etwa  10  m  erwies  sich 
der  Flieder  scitlirh  als  nicht  ausbalanciert.  D.ts  Oleichgewichl  konnte  jedoch  leicht 
dtircb  Anbringen  eines  Gewichtes  hergestellt  werden.  Beim  Uauptversucb  erhob  sich 
dann  der  Flieger  nach  etwa  löO  m  glatt  vom  Boden  und  durchflog  in  etwa  2—3  m  HOhe 
eine  Strecke  von  60  m.  Die  Landung  war  sehr  schön  und  leicht. 

Vuia  hatte  nach  langen  Versnehen  endlich  (  inen  kleinen  Frfolp.  Sein  F!ien;er, 
der  nur  eine  Fläch«  bat,  un  welcher  die  .Schraube  und  das  Steuer  befestigt  sind,  und 
deren  Neigung  geändert  werden  kann,  wiegt  mit  dem  Ftthrer  nur  275  kg,  allerdings  ist 
der  Führer  auflerordentlich  leidit  (66  kg).  Am  2.  März  erhob  sich  der  Apparat  nach 
einem  Anlauf  von  IK)  m  auf  einen  An;:renMick  Rei  einem  zweiten  Versuch  wurden  etwa 
4  in  in  einer  Höhe  \<m  \~  l.rii»  m  m  der  Luit  zurückgelegL  Ein  dritter  Versuch  glin  kle 
noch  besser.  Es  g<'lang,  den  Apparat  etwa  10  m  weit  in  einer  Höhe  von  l,öO— 2  ni 
ftber  dem  Boden  zu  halten.  Die  Landung  bei  diesem  letzten  Versuch  war  etwas  hart, 
sodaß  die  Räder  zerbrachen. 

BIfrlots  Drachenflieger  hat  eine  Traglläche,  welche  fast  die  gleiche  Form  wie 
der  Flieger  von  Elhch-Wells  (1.  A.  M.,  1U07,  118,i  hat.  Die  Spannweite  der  Fläche 
ist  7,80  m,  die  OberfUlehe  13  m^.  Das  Steuer  ist  vom  in  einer  Entfernung  von  4,fi0m 
von  der  Traglläche  angebracht.  Die  Schraube  befindet  sich  hinter  der  Tragfläche,  hat 
einen  Durchmesser  von  1.f^>  m  und  wit  d  von  einem  2  !  V.  R.  Antdinelle-Motor  ange- 
trieben. Um  den  Flächen  möglichst  wenig  Luftreibupg  zu  geben,  ist  das  Gestell  oben 
und  unten  mit  Pergamentpapier  bezogen.  Zum  Transport  kOnnw  die  FlAchen  buchge- 
klappt  werden.  Das  Gesamtgewicht  des  Fliegers  ist  860  kg.  Ein  erster  Versuch  wurde 
am  2.  April  in  Bagatelle  unternommen.  Nach  Durchlaufen  von  etwa  90  m  berOhrte  die 


«M  176  444* 


Schraube  den  Hoden  und  wurde  hcschädigl.  Fiii  zwciliT  Versuch  am  o.  April  uab  ein 
besseres  llesultat.  Nacti  einem  Aiüauf  von  etwa  1(N'  rn  hob  sich  der  Apparat  etwa 
60  cm  und  flog  6—6  m.  B«iin  Liinden,  das  Blöriot  willkarlich  herbeifDhrte,  zerbrach 
die  Achse  der  Anlaufrader.  Dieser,  wenn  auch  kurze  Versuch  bat  dennoch  gezei;.'t,  dA0 
die  Konstruktion  »ehr  grs<1)!<  kt  is*.  drnn  de i  srhwarhc  Motor  zusammen  mit  der  geringen 
Tragtläche  bat  das  Gewicht  des  Apparates  gut  (gehoben. 

In  MnenMrk  hat  ein  Ingenieur  Ellehammer  eine  Flugtnaschine  gebaut,  die  zwei 
Flftchen  Uber  einander  besitzt  Die  untere  FIAcbe  hat  fast  die  Form  eines  Malay-Drachens, 
dir-  oboro  die  Form  von  Vogclflügehi.  Pas  Gewicht  des  Fhcgcrs  soll  2i3  kjt  betrajron 
und  wird  durch  einen  Motor  von  IS  P.  S.  gehoben.  Für  spiller  ist  ein  solclier  von 
66  P.S.  projektiert.  Die  Schraube  ist  vorn.  Das  Gleichgewicht  versucht  EUhauuner  da- 
durch automatisch  zu  erreichen,  daß  der  Motor  beweglich  aufgehängt  ist  und  als  Pendel 
arbeitet.  Dieses  Pendel  ist  mit  einer  SteueHliiclie  verbunden,  die  demnach  entsprechend 
der  Si(  Illing  dt  s  Pendels  automatisch  eingesteiit  wird.  Der  Apparat  ist  bemannt  bereits 
eine  kurze  Strecke  geflogen. 

Capttalne  Ferber  nnd  Ingenlaar  Levavanieur,  der  Konstrukteur  der  Anloinelte- 
Mutoren,  haben  ebenfalls  einen  Flieger  konstruiert,  der  aber  noch  nicht  versucht  ist. 
Seine  Tragfläche  beträgt  25  m*,  Gesamtgewicht  ä(X)  kg,  Antoinette-Motor  von  100  P.S. 

E. 

Aeronautische  Welibeweilüe. 

Ausschreibungen. 

Armee-,  Murine-  und  Kolotihil-Auhstellun?  Berlin  VMt.  Bei  der  vom  15.  Mai  bis 
5.  September  a.  er.  in  Berlin  slattlindenden  Armee-,  Marine-  und  Kolonial-AnssleUung 

arrangiert  der  Berliner  Verein  für  LuftschilTahrt  eine  Aeronautische  Abteilung.  PhotO- 
graiilin  ii.  ilit'  «ich  auf  die  Luftschiffahrt  beziehen,  sind  aufgezogen  einzusenden  und 
müssen  bis  zum  f>.  Mai  in  den  Besitz  üet»  mit  dem  Arrangement  betrauten  Herrn 
Direktor  Christmann,  Friedenau  bei  Berlin,  Rheinstrasse  45,  gelangt  sein. 
Bei  Ballonaufnahmen  ist  auüer  der  Angabe  des  dargestellten  Gegenstandes  auch  die 
Höhenangabe,  die  Angabt-  Ji's  bonntzlpn  Appnrntcs  und  nhjfklives-  frwönschf  Allo  an- 
deren auf  Aerooautik  uml  Aviatik  bezüglichen  Uegenstäudc  (Modelle  und  Zeichnungen 
von  LuftschilTen  und  Flugmaschinen,  Instrumente,  Utensilien  vsw.)  sind  an  Herrn 
Regierungsrat  Hofmann,  Berlin  N.,  Reinickendorferstraße  2,  ansumdden. 

Orand  Prix  de  rAvIution.  ."Hj(KA>  Fr.,  gtgcben  von  Deutsch  de  la  Meurthe  und 
Bmest  Archdeacon. 

Apparate.  Art.  1.  Zur  Bewerbung  wcnli  n  ln-mannte  Flugmaschinen  aller  Syslctne 
utni  ji-ili-r  iii''''rM'  /u:ioIa-M'n.  dit-  ]<v\n  fi.is  /um  Tragen  nötig  haben  und  während  des 
Fluges  keine  Verbindung  mit  dein  Erdboden  liaben. 

Meldungen.  Art.  2.  Yoritufigo  Meldungen  sind  verplHchtend  (obligatoires) ;  sie 
werden  nur  gQltig,  wenn  sie  im  Sekretariat  des  A6ro-Club  de  France  gemacht  werden 
und  wenn  foljiende  Hcdin-nm^'m  i^rfüllt  werden: 

Art.  ;l.  Jeder  Bewerber  hat  einen  Finsafz  von  50  Fi.  für  jeden  Versuchstag  zu 
bezuhleu,  die  Anzaiil  der  Versuche  au  jcdcrn  läge  kann  beliebig  sein.  Der  Einsatz  ver- 
fällt, wenn  der  Bewerber  nicht  erscheint. 

Art.  1.  Die  Meldiin«^  und  die  Zahlung  des  Kinsalzes  liat  so  frühzeitig  zu  erfolgen, 
daf^  die  nii[»arteiischen  ^*]l;Uestens  nm  Abend  vor  dem  Versii«  Ji  1  .  riafhrichli??  wonif^n 
küuiieu.  Dieser  Termin  ka:m  früher  augesulzl  werden,  wenn  das  Versuchsfeld  weit  von 
Paris  entfernt  isL 
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Art.  5.  Ea  gelten  nur  Versache,  die  zwischen  Sonnenatif*  und  Untergang  statt* 

finden. 

Arl.  (5.  Die  Unpni  leiisrhcn  erscheinen  nur.  wenn  der  Hcwerhr  r  h*'i  der  Meldung 
durch  Zeugen  nachweist,  daß  er  bereits  Versuohe  ohne  ünlail  ausgeführt  Jiat.  In  diesem 
PtiDkte  gibt  es  g^en  die  Entscheidung  der  Kommission  keine  Berafong. 

Art  7*  Nnr  ein  Bewerber  wird  an  einem  Ta<.'e  zii;;elas>>en.  Beanspracben mehrere 
denselben  Ta^.  so  werden  die  folgenden  nach  der  Reihenfolge  der  Meldungen  an  den 
darautTulgcnden  Tagen  zugelassen. 

Versuchsfeld.  Art.  8.  Der  Bewerber  darf,  damit  Reklamationen  mt^lichst  ver- 
mieden werden,  das  Versuchsfeld  selbst  answifaleD  und  sowohl  den  Start- und  Landnngs- 
punkt,  nis  atirh  den  vv.^mJppunkt  hr  timinen.  We  Entfernung  .zwischen  diesen  beiden 
Punkten  niuÜ  mindestens  500  m  lit'irajien. 

Art.  9.  Das  Versuchsfeld  soll  nicht  weiter  als  40  km  von  Paris  entfernt  sein.  Ist 
die  Entfernung  größer,  so  haben  die  Bewerber  die  Reisekosten  der  Unparteiischen  zu 
tiagen.    In  jedem  Kall  muß  der  Versuch  in  Frankreich  stattiinden. 

D€»r  V\ni^.  Art  10.  Der  Flug  kann  nur  in  Anwesenheil  der  vom  A»'ro-Club  ein- 
gesetzten Komnii.s><ion  statUindcn.  Die  UnparteiiscbcD  liaben  den  Abtlug  feslzustoUeu, 
ebenso,  dafi  die  Wendung  um  den  vorher  festgesetzten  Punkt,  600  m  von  der  Abflng- 
stelle  entfernt,  ausgeführt  wurde.  Kann  der  Bewerber  nicht  am  AbJlngsorte  landen,  so 
fiaf  er  pinen  Gegenstand  hinabzuwerfon.  dr-f  niilit  weiter  als  2n  m  vom  Abfln;.'s(ii  t  ent- 
fernt fallen  darf.  Die  Unparteiischen  haben  ferner  lestzuslellen,  daß  die  Flugbahn  nirgends 
tiefer  liegt  als  die  Abfhigstelle. 

ArL  11.  Die  Kommission  kann  bestimmte  Maf>nahroen  zur  Verhütung  von  Un- 
•;ltirk'^f;nien  vrirsehreihfn.  übernimmt  nhcr  keinerlei  Verantwortung  für  irgend  eineil 
öchaüen,  der  bei  den  Versuchen  angerichtet  wird. 

Dauer  des  Wettbewerbes.  Wird  der  Preis  innerhalb  ö  Jahren,  vum  1.  Okiuber 
1904  an  gerechnet,  nicht  gewonnen,  so  verfällt  die  Ausschreibung.  E. 

Aer«  Club  of  Ht.  Louis.  In  der  letzten  bil^ung  des  «Aero  (Ilub  of  St.  Louis», 
am  ö.  Aprü,  wurde  die  Stiftung  von  Preisen  von  insgesamt  öOOU  Dullars  beschlossen  lür 
Ballonsehiffe  und  Flugmaschinen. 

Die  Bedingungen  für  den  Gewinn  der  Preise  wird  das  Komitee  der  Board  of 
Directors  des  Aetd  Club  deninäclist  bekannt  geben. 

Man  beabsichtigt^  diQ  Bewerbung  auf  diu  Zeil  der  (iordon-liennett-Fahrt  zu  legen, 
um  dem  Tage  hiermit  noch  eine  besondere  neue  Weihe  zu  geben. 

  Or,  C.  W.  Schleiffartb. 

An»  Clab  ol  the  Cnlted  Kingdeai.  Northcliffe  Cup.  Wanderpreis  im  Werte  von 

1^^)  X  [iOQO  Mk.i,  gegeben  von  Lord  XorlliclilTe.  Der  Preis  i<?t  ofTpri  fik  \!it<:lieder  des 
Aero  Club  of  fhe  United  Kin-idom  un<l  wird  für  die  weiteste  Fahrt  in  ir;:end  einem  Flug- 
fabrzeug im  Jalire  l'JOT  gegeben,  wclclic  vorher  angemeldet  ist.  Bleibt  ein  Inhaber 
24  Monate  lang  im  Besitz  des  Preises,  so  geht  der  Preis  in  sein  Eigentum  Ober.  Die 
Fahrt  nuiA  in  nrnKbritannien  ihren  Anfan;;  nehmen. 

ILirlM)!  d  Cup.  (;«»'v>l»en  von  Mrs.  .\s!slielon  Harbord.  Zielfahrt.  offiM)  für  Mitglieder 
des  Aeio-Cliib  ot  ttie  üniled  Kingdum.  Start  am  2b,  Mai  1907,  i  L'hr  nachmittag»,  m 
Ranelagh,  Barnes.   Bfeldeschluf^:  82.  Mai  1907.   Einsatz  6  sh. 

.\em-('Iu!i  de  Fnmee.  Die  Frühialir>\v  ettfahrten  des  Klubs  linden  am  2.'{.  Mai  t!M»7 
zur  Kinweihung  der  Vergrölierungen  des  Parks  in  äaial-Ctoud  statt.  Der  Club  suhreibl 
für  li)07  einen  Wettbewerb  fdr  Photograpbim  ans,  dessen  Bedingungen  wir  im  nCchsten 
Heft  bringen  werden.  .   

Der  A4roMiutli|«-Clab  de  Fhuiee  veranstaltet  am  28.  April  1907  eine  ZielT^rt 
far  seine  Mitglieder,  zu  der  6  Ballons  zugelassen  werden.  Ea  werden  200^  100,  75  und 

nioilr.  Aciwiut.  MllteU.  XI.  Jahrp.  23 
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50  Fr.  als  l'n  ise  pcgobon.  Di<'  Ahfahrf  findet  vom  Park  »los  C.hihs  Mnisons-I^alfitte  sUlU. 
Die  Bedingungen  für  einen  Postkarten-Wettbewerb  fulgcn  im  nächsten  HcfL 


WettlN'wt-i-l)r  1m>1  der  JaiiioNtown-AiiKstellunfr.   Bei  Oelegenheit  der  Jamflstown- 
Ausstellung  sollen  folgende  Wettbewerbe  slal  Hui  i» n  : 

25.  Mai  1907:    Wellfalirtawisclien  Lul  l  sclnlTcn  tMolurballons)  und  Automobiien. 

1.  Juni:         Weltfahrt  zwischen  LuftachtlTen. 

15.  Joni :         WeitEahrt  fOr  Freiballons. 
.1.  Augiisl :        Dauerfabi  t  für  Freil)al](jns. 

17.  August:       VeiTolpiing  eines  Freiballons  durch  andere  Freiballons. 
2-t.  August:       Wettbewerb  von  Flugmaschinen. 
7.  September:  Zielfabrt  für  Freiballons. 
14.  September:  Wettbewerb  von  bemannten  Flugmaschinen, 
12.  Oktober:       Wettbewerb  von  Fesselballons  und  Drachen. 

2.  November:    Weltlliegen  von  Drachen.    Erreichung  der  grüßten  Höhe. 

3.  November:  Wettfliegen  von  Drachen.  Erreichung  des  besten  Winkelt. 

16.  November:   Hochfahrt  für  Freiballons. 

Außerrlerii  sollen  no«  h  Wettbewerb»-  für  MongoUieren,  für  das  Werfen  von  Ge- 
schossen aus  dem  liallon  usw.  ätatlfmden.  E. 


Wettfahrten  Düsseldorf  1907. 

Der  Heide-  und  NennungsseUofi  för  die  Düsseldorfer  Wettfahrten  ist  auf  den 

1.  Hai  verlegt  worden.    Der  Einsaf?.  für  Antnmnbile  beträ?:!  T)«)  M. 

Am  S.  Juni  werden  voraussichtlich  4  Ballons  starten,  welche  von  Automobilen 
verfolgt  worden.   Vom  Berliner  Verein  startet  Herr  Dr.  Cassirer  im  Ballun  «Emst« 
(680  cbm).  Das  Panzerautomobil  von  Ehrhardt,  sowie  ein  neu  konstruiertes  ungeschStxtes 
Auto  mit  Maschinengewehr,  gleichfalls  von  Ehrhardt,  nelimen  au  der  Verfolgung  tf^. 
Für  das  internationale  Wettiiiegen  am  0.  .luni  sind  geti  uin!  : 

Uerhncr  Verein  für  LuftschilTabrt   I  liallon 

Freiherr  v.  Hewald  (Berliner  Verein) .  .  .  •  1  > 
Obcrrheioischer  Verein  für  LnflschilTabrt .  .  1  * 
Augsburger  »       »  >  .  .     1  » 

Mittelrheinischer    *       >  »  .  .     1  > 

Niederrheinischer  »      >  »         •  .    2  • 

Cfilner  Club  für  Luftschiffahrt   1  » 

Herr  V.  Reauclair  (Schweizer  V^rr^in  f.  L.)  ,  .     1  » 
A6ro-(;iub  de  France  voraussichtlich  ....  2 
Die  zollfreie  Einfuhr  der  ausländischen  IJallons  ist  genehmigt.   In  den  Hotels 
sind  40  Zimmer  reserviert;  darauf  bezügliche  Wünsche  sind  an  Herrn  Oskar  ErbslÖb, 
Elberfeld,  Hofau  zu  richten.    Da  die  landwirtschaftliche  und  deutschnationale  Kunstaus- 
stellung gleichzeitig  in  Düsseldorf  stattlinden,  ist  frühzeitige  Bestellung  dringend  geboten. 

V.  Abcrcrun. 


Wettfliegen  Mannheim  1907. 

Für  das  SVelttiiegen  in  Mannheim,  an  dem  sich  8  Balluus  des  D.  L.  V.  beteiligen 
werden,  hat  Se.  Kgl.  Hoheit  der  .Großherzog  von  Baden  allorgnidigst  einen  Ehrenpreis 
in  Gestalt  eines  kostbaren  Pokals  ^est  iftet.  Der  Protektor  des  Vereins,  Fürst  von  Hohenlohe* 

I.anf'enbnr:!  SiatthnMer  von  KlsaW^cil bringen,  hat  den  zweiten  Preis  in  Gestalt  eines 
kostbaren  Kuust^egeustandes  geschenkt.  Einen  weiteren  Preis  wird  der  Vorsitzende  der 
Sektion  Mannheim-H^deÜMrg-LMwigshafcn  des  Oberrheinischen  Vereins  für  Luflscbißahrt, 
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Geh.  Komrnerzieürat  und  deneraikonsui  Reis,  stiften.  Ferner  hat  die  htadt  Mannheim 
einen  wertvoneD  Silberpreis  gefeben. 

Bis  15.  April,  mittags,  waren  nachfolgende  Nennungen  einget;angen : 

1.  Berliner  V.  f.  L.    Kallon  «von  Tsdi ii d i     Fülin  r  Dr.  Ladenburg. 

2.  Niederrheiniscber  V.  f.  L.   Ballon  «Düsseldorf»,  Führer  iiauptmann 

V.  Abercron;  Ballon  «Brsatx  Barmen»,  Führer  vnbestimmt 
8.  Kölner  Klub.  Ballon  cKOln»,  Führer  nnbestimmt. 
•t.  Frä  nk  i  sr  h  «•>r  V  f.  I,.    nal1i>n   -Fr.inkon'.  Führer  unbesfinrml 
i).  Augsburger  V.  f.  L.  Ualiun  «Augusla  ll.>,  Führer  voraussichtlich  Dr. Schmeck. 
6.  Ob  er  r  ei  nischer  V.  f.  h.  Ballon  «Cognac>,  Führer  noch  unbestimmt,  Ge- 

bilfe  Bankier  Gnyer;  Ballon  «Strafiburg»,  FQhrer  onbeatinunt. 
Da  einige  Vereine  noch  nicht  geantwortet  h|iben,  ist  es  mdglich,  daß  noch  Naeb- 
nennangen  eintreten  werden. 

Jamestown  Exposition. 

The  Executive  (^ommitlee  of  lUe  Jamestown  Aeronaulic  Coiigress  respectfully  iu- 
vifes  inventors  of  Aying  devices,  and  other  aeronantie  material,  to  communieate  wiih 
Ihe  Secrelary,  at  12  East  ^nd  Street,  New  York  City,  wilh  the  Object  in  view  of  exhi- 
bitinK  models  at  the  Jamestown  Exposition,  at  Norfolk,  Virginia,  April  26th  to  November 

30tb,  1907. 

The  Exposition  Company  will  pay  transport«tion  on  aeronautic  exhihits,  which 
are  approved  by  the  Committee,  and  same  will,  of  course,  enter  the  Fnitod  State.s  free 
of  duly  under  bond.  Thf  (Inmmittee  will  supplv  pmprr  papcrs  and  will  ■;iv(>  Instructions 
as  to  the  manner  of  shipping  so  as  to  secure  free  transporlation  and  free  entry  into 
the  Ihüted  States  ander  bond. 

As  the  time  is  getting  very  short  now  hefore  the  dato  of  opening,  it  is  nrged  that 
thoBC  who  df  sirc  te  exlillnt  communicate  immediately  with  U»e  Committee. 

A  buiUüng  is  now  being  orccled  devoN*»?  cxclusively  to  aeronautirs.  Nfver  before 
in  the  history  of  Expositious  has  u  »pcciai  building  been  set  oside  for  theexploitation 
of  aerlal  looomotion. 

Adjoining  this  building  is  the  oerodrome  for  airships  and  balloons.  Balloon, 
airship  and  aeroplane  flights,  races  and  competitions  will  take  place  during  the  entire 
Exposition. 

A  Gongress  will  be  held  at  the  Exposition  the  latter  pari  of  October,  just  afler 
the  Gordon-Bennett  International  Aeronautic  Cup  Race  at  St.  Louis  on  October  lOth. 

In  writing,  one  should  give  füll  infurniatinn,  st.ilin;;  the  number  of  packages 
necessary  to  cunlain  the  material,  the  aize  of  same,  weight,  etc. 

Adress  commumcations  to 

Emest  La  Rue  Jones,  Sern  tarw 

Jamestown  Acronautical  Congress, 

12  Eabt  ^nd  SUeel,  New  York. 

Gordon-Bennett-Wettfliegen  1907. 

Nunmehr  sind  auch  die  französischen  Führer  zum  Teil  bestimmt.  Frankreichs 
Faiften  wwden  vertreten  von  den  Hlerren  Bend  Gasnter  und  Alfred  Ld)lane.  Der  dritte 
Fttbrer  wird  noch  bestimmt. 

Der  Aero  Club  of  St.  Louis  arbeitet  mit  der  Business  Men's  League  of  St.  Louis 
/-.usaininen,  um  während  des  kommenden  (lOrdon-Bennelt-Wettbewerbs  in  joder  Hinsicht 
alle  Vorbereitungen  zu  treffen.  Es  sind  .schon  erniäßifc4e  Eisenbalm-  sowie  Hotelpreise 
gesichert  Auch  wurde  der  Zolltarif  auf  Ballons  und  Zubehör,  wie  bereits  frOher  mit- 
geteilt, durch  diese  Vermittlung  aufgehoben. 
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Es  werden  zur/eit  an  alle  aeronautischen  Vereine  der  verschiedenen  LSnder  von  der 
Business  Mcn's  League  of  St.  Loiii«?  nn:rrfi'rti5rfo  Lan<lkarlen  t'nilis  versandf.  DirsrlVion 
enthalten  außer  Auskunft  der  verschiedenen  Knifernungen.  betreffend  Einzelheiieti  ü\h;t 
frOhere  BtUlonfalirten,  Windrichtungen  und  Tempcralurvcrhältnisse  in  der  Umgehung  von 
St.  Louis  in  den  Oktober-Monaten  der  vergangenen  Jahre,  noch  einiges  von  Widitiglnit 
Ober  den  (lordon-Hennell-WeKbewerb. 

Das  Interesse  für  die  LnftschilTahrl  ist  in  Louis  zurzeit  tjn^rchruer  groß.  Die 
Hallonwcttfahrl  bildcl  das  Tagesgesprilcli  und  lieierl  Sluff  aui  aiicn  (icsellschaflen, 
Bällen  mw.  Prof.  Rotch  hielt  am  9.  März  einen  mit  großem  Beifall  aufgenommen«! 
Yorir  i-  iili.  r  Lnftschiffahrt.  Am  17.  Mftw  stiey  ein  Berufsaeroiiaut  auf  und  landete  bei 
Sorento.  III.,  in  <  i\va  SO  km  Knifernung  von  St.  Louis. 

Im  Februar-Ilefl  ISKWder  «Illustr.  AeronauL  Millcil.»,  Seite  öO,  findet  sich  ührigenseine 
Angabe,  unsere  Einwohnemhl  betrcITend.  Ich  möchte  mir  die  Berichtigung  er- 
lAuben,  daß  St.  Lonis  jetzt,  laut  offizieller  Berechnung  der  StadtbehGrde,  an  720000  Seelen 
jElhlt. 

Zwei  amerikanische  Hailonführer,  Mr.  Alan  U.  Hawlcy  vom  Aero  Club  of  America 
und  Mr.  J,  C.  Me.  Cuy,  letzterer  in  seinem  Ballon  «America»,  werden  im  April  von 
St.  Louis  aus,  wenn  möglidi  gleichzeitig,  die  Fahrt  am  den  Preis  des  Leutnants  Frank 

P,  Lahm,  des  Siegers  im  vorjährigen  riordoti-Henm-tt-Fliegen.  unternehmen.  Letzterer 
soll  als  Gast  cingeladfn  werden,  den  .Anffahrten  beizinvdlinrn,  wird  abpr  wpjjea  seiner 
dienstlichen  I'lUchlen  aui  Fort  Worth  in  Texas  wohl  kaum  abkömmlich  sein. 

Im  Osten  der  Vereinigten  Staaten  regt  sieh  bereits  allenthalben  die  Begeisterung 
für  das  Gordon-Himnptt-Füi'jri'n.  .Man  nimmt  im  allgemeinen  an,  daß  die  Fahrten  im 
Oktober  in  die  Uicliiuii:;  n.n  Ii  0-;'(»n  fithn^n  w.'idpn.  Im  Westen  bekümmert  man  sich 
bisher  sehr  wenig  um  diese  interessante  Wettfahrt. 

fh.  C.  W.  Scbleiffarth,  St.  Louis. 

Der  Vor.stand  des  intemationa)«-n  Luflschillerverbandes  gibt  bekannt,  dal\  er  zu 
seinem  Üiilauern  '<\rh  veranlaßt  'if-rliet»  hat,  die  Zulassung  il<r  ilalienisclipn  Be- 
werber um  den  Gordon-Bennett-Wetlprejs  lü<^7  ablehnen  zu  müssen,  weil  die  Anmeldung 
derselben  nach  Nennungsschlnß  erfolgt  isL 

Der  Vorstand  ist  dabei  von  dem  Grandsatze  ausgegangen,  daß  das  angenommene 
Herrirnirnt,  welches  nunmehr  bro  iu  iii»  r  ein  Jahr  in  Geltung  ist  und  bekannt  sein  muO, 
unter  alten  l'mständen  Beachtung  tinden  muß. 

Wir  schlieben  uns  voll  und  ganz  dem  Standpunkte  des  Vorstandes  an.  Es  wäre 
gefährlich,  für  die  Zukunft  einen  Präzedenzfall  in  der  Nichtbeachtung  unseres  Reglements 
zu  schalTen. 

Ausstellung  des  Aero  Club  of  ths  ünltsd  Kingdom  London  1907. 

Auf  der  Londoner  Ausstellung  für  Fhigmaschinon-Modelle  sind  <>twri  IHO  Modelle 
eingehefert  worden,  die.  nach  den  erst»  n  Rrricbten  zu  urteilen,  wesentlich  Neues  nicht 
aufweisen.  Üie  groÜe  Menge  von  Flügellliegern  überrascht.  Sehr  gut  erscheinen  die 
von  A.  V.  Roe  eingegangenen  6  Flieger,  die  im  allgemeinen  den  französischen  aus  den 
Werkstätten  von  V'oisin  hervorgegangenen  Maschinen  ähneln,  im  einzelnen  aber  wesent- 
liciie  Unterschiede  aufweisen.  Als  Anlriebsmittol  sin  !  dnlui  gedrehte  Gummischnflrn 
gewühlt.  Eins  der  Modelle  tlog  bei  guter  Stabilität  i4)  ui.  Wenn  die  Ausstellung  auch 
keine  technischen  Fortschritte,  die  unmittelbar  fttr  die  Aviatik  ausgenutzt  werden  kttnnen, 
biingen  wird,  so  hat  sie  hotfeiillich  doch  einen  großen  Krfolg  aufzuweisen,  insofern  als 
sie  das  Laicnelcnif^nf  nw-,  i\i-r  FIu;:'i'r!inik,  weni^'^tfn«  in  England,  für  lan'^'c  Zcif  aus- 
schalten wird.  Unter  den  Ausstellern  bchndeu  sich  nämlich  viele  Empiriker,  die  ihre 
v5llig  unreifen  Ideen  ausgeführt  hatten  und  nun  sehen  mußten«  daß  lediglich  mit  Ideen 
die  flugtechnische  Frage  nicht  gelost  werden  kann,  sondern  da0  auch  Kenntnisse  dazu 
gehören.  Wenn  dieser  Erfolg  wirklich  erzielt  wird,  so  kann  man  die  Veranstaltung  von 
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Shnlichcn  Ausstenongen  in  anderen  Ländern  nur  mit  Franden  begrflfien.  Einen  «Mflihr* 
liclicn  Bericht  ttber  die  einzelnen  Flieger  werden  wir  in  einem  der  nldiaten  Hette 
bringen.  2_ 


Erledigte  Wettbewerbe. 
Preise  für  nit'teorolutdM'hf  B**«biuhiuii|f«'ii  im  Ballon.    Der  Preis  des  Prinzen 
Roland  Bonaparte  ffir  die  besten  roeteorologiseben  Beobachtongen  im  Ballon  im  Jahre  1906 

wurde  dem  Comte  Hadelin  d'OuIircmont,  die  v.  r-oIiU'le  silberne  Medaille  de»  A^ro-Gittb 
de  France  für  meteorologische  Beobarhlunpen  Paul  Ti^san<IirM•  zugesprocbfn  Den  seiner 
Zeit  vom  Acro-Club  de  France  gestifteten  Preis  für  die  besten  meteorologischen  Be- 
obachtungen Während  des  vorjührij^en  Gordon -Bennett -Fliegens  erhielt  Comte  de  la 
Vanlx.  E. 


Aeronautische  Vereine. 


Oberrheinisoher  Verein  fOr  Luftschiffahrt. 

Sektion  Mannheitn -Ludwigshafen.  Nach  einer  einleitenden  Beratung  am 

2  ^I;ir/  il  .1.  L("i  \s-f>!.«lit»r  Ih'vv  Rürpermeister  Riftrr  und  Hrrr  F{nj,-Ap!^f ssnr  Sripio 
aus  Mannlieim  sowie  Herr  llofrat  Krafft  und  Herr  Direktor  Lux  aus  Liichvigshafen  mit 
dem  von  Strasburg  berSbergckommenen  Major  Moedebeck  die  Verhülinisso  der  Gas- 
liUIang  für  aeronauüsche  Zwecke  besichtigten  und  beurteilten,  wurde  anter  Heran- 
ziehung der  Mannheimer  Gesellschaft  für  das  Fesselballon-Untemehmen  der  Entschluß 
gefnflf,  tnni"  Sektion  Mannli^^im-Ludwigshafen  de?  Oberrheinischen  Vereins  für  Luftschiff- 
fahrt  zu  begründen.  In  den  Scktionsvorstand  wurden  gewählt:  Geh.  Kommerzienrat 
Generalkonsul  Reis,  Mitglied  der  1.  Kammer,  1.  Vorsitzender,  Oberst  v.  Winterfefd  2.  Vor^ 
sitzender,  Keg.-Ass«  Ksor  Scipio  und  Kfinsul  .Melchers  als  SchiiilfQhrer,  Kaufmann  Kiel 
als  Schatzmeister.  In  flen  Vorslandsausschuf«  wurden  außerdem  u.  a.  gewählt  die  Herren 
Hofrat  Krafft,  Bürgermeister  Ritter,  Otto  Bühringer,  J.  Aug.  Haiclüe,  Fabrikant  Carl 
Lans. 

Am  16.  März  fand  in  Mannheim  eine  Vorstandsitzong  statt,  an  welcher  die  Straft- 

btir^fr  Vni  stnnrismitplieder  (lerirralloiitnant  z,  Ti  Breitenharh  Exz.  1.  V(-.rsit?.f«nder, 
I  niversitätsprofessor  Dr.  Thiele  2.  Vorsiticiuier,  Kriegsgerichtsrat  Becker  .Schatzmeister 
und  Migor  Moodebcck  teilnahmen.  Hierbei  wurde  das  Verhältnis  der  Sektion  Mann- 
heim-Ludwigshafen xum  Hutterverein  beraten  und  bestimmt,  ebenso  die  Organisation 
eines  Wettiiiegens  am  19.  5.  07  von  Mannheim  aus.  Im  Anschluß  hielt  Major  Moedebeck 
einon  <"}Tpntliclien  Vortrag  im  Saale  des  Friedrirh^parkes  ilber  die  Genüsse  der  T^uftschifT- 
fahrt  und  ihre  Zukunft.    Im  AnschluLi  landen  zahlreiche  Beitrittserklärungen  statt. 

Die  Sektion  hielt  am  8.  April  bei  reger  Beteiligung  ihre  erste  Ifouptversamm- 
lung  im  tiroTen  Saa!«5  der  Rheinischen  Hypothekenbank.  Der  Statutenentwurf  kam  zur 
Annaliine  Hn  (iciii  Interesse,  das  rlor  Sektion  auch  von  Heidelberger  S*  i(i>  entgegen- 
gebracht wurde,  beschloß  man,  auch  Heidelberg  einzubeziehen  und  der  Sektion  entsprechend 
den  Namen  Mannheim-Hcidelberg-Ludwigshafen  zn  geben.  Zur  Beschufltang  eines 
eigenen  Ballons  wurde  eine  l>osondere  Kasse  gegründet,  der  durch  Ausgabe  von  Anteil- 
scheinen bereits  rrhrhlirln  Mittel  zuflössen.  In  drn  Vorstand  wtinipn  wieder  gewählt: 
Geh.  Kommerzienrat  Karl  Heiß  als  I.  Vorsitzender,  Oberst  v.  Winterfeld  als  2.  Vor- 
sitzender, Wilhelm  Scipio  als  1.  und  Konsul  Mel,9bor8  als  2.  SchriflfUbrer,  Hermann 
Riol  als  Sehatzmeister.  Der  Ausschuft  wurde  erheblich  erweitert  und  verschiedene 
Unterausschüsse  gebildet,  denen  die  Organisation  d*>s  am  ITingStSOnntag  Stattfindenden 
Wettfliegens  zur  Aufgabe  fällt.   Die  Gruppe  hat  z.  Z.  l(Ni  Mitglieder. 
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Sektion  Freiburg  i.  b.  Am  13.  April,  abends,  lialtu  Herr  Hauptmann  Spaugen- 
ber^  vom  Feldartillerie-Rgt.  76  zwecks  GrOndung  einer  neuen  Sektion  des  Vereins 
in  Freiburg  i.  Hr.  eine  zahlreiche  Versammlung  nach  dem  Hörsaal  des  PhysikaUschen 
Instituts  berufen.  Unter  den  Anwrscridon  bemerkte  man  u.  a.  ili«'  Vertreter  der  Stadt, 
der  L'niver:>iläl  und  der  Garnisun.  Zugegen  waten  ferner:  I'rolessor  Dr.  liergesell, 
der  Vorsitzende  der  internationaten  Kommission  für  wissenschaftliche  LttflschifTahrt,  und 
Hauptmann  a.  D.  Htldebrandt,  Beigeordneter  im  Vorstande  des  Berliner  Vereins  für 
l,uf'-<  JnfTnhrt.  Den  mit  Reifall  aufgenommerifn  Vortrap  über  « Ballonf  ahrpn  und 
Hallunführen> .  unter  Vorführung  vieler  Lichtbilder,  hielt  Major  Muedcbcck  vum 
Badischeu  Fußartillerie-Rgt.  Nr.  14. 

Geheimrat  Hofrat  Himstedt,  Prorektor  der  Universität,  und  Herr  Oberst Bailsr, 
1nsp(kteur  der  8.  Fe<siuM<;s-lnsptktion,  haben  sich  bereit  erklärt,  den  Vorsitz  in  der 
Sektion  Freiburg  zu  übernehmen. 

M0noh9n«r  V«reln  für  Luftschiffahrt. 

In  der  2.  Sitzung  des  Miinchener  Vereins  für  I-uftsehilTahrt,  Donnerstag  der» 
10.  Februar,  br  t  i«  iitcle  Korr  Oberpostassessor  T!.  Ii  1  e  t  sc  Ii  a  r  h  c  r  iil.rr  die  Rall 'nfahrl 
am  2(i.  November  l*.M}ü.  Teilnehmer  waren  die  Herren  Intcndanlurrat  ächedl  (aU 
FOhrer),  Hentier  Dierlamm,  Rechtsanwalt  Dr.  Hemmer  und  der  Vortragende. 

Nach  mehrtägigem  Regen  erfolgte  die  AulTahrt  9*0  frOh  bei  gutem  Wetter.  Der 
Ballon  flog  zuerst  iti  ca.  l.'iO  m  H(">!if  iiln  r  dnn  nördlicliün  Tüil  der  in  leichten  Dun.st 
gcliülllcn  Stadt.  Bei  der  Föbringer  Brücke  wurde  die  Isar  passiert,  und  die  bisher 
schwache  West-Südwestslrömung  von  einem  etwas  kräftigeren  Luftzug  in  rein  üsllichcr 
Richtung  abgelöst.  Die  Luft  war  sehr  klar  geworden  und  gewährte  eine  prächtige  Fem- 
sii'hf  auf  die  Alpen  vom  Allg;üi  bis  zum  Salzkammergut.  Bei  einer  Fahrthöhe  von  ca.  200 
bis  H(K)  m  knrinfe  ilas  unten  liegende  Land  genau  beobachtet  werden:  besonders  auf- 
fällig war  die  aligemetne  Flucht,  welche  das  Nahen  des  Ballons  unter  dem  (iellügel  her- 
vorrief. In  400  ra  Höhe  wurde  bei  Gars  der  Inn  erreicht;  der  Ballon  folgte  dem  sieh 
hier  nach  Osten  wendenden  Flusse  einige  Zeit  auf  dem  rechten  oder  linken  Lffr.  bis  ihn 
Ballaslaiis^iabc  aus  dem  Bannkreis  dieses  Gewässers  befreite.  Bei  Bnr'.ihnT'^en  [jr'Iangte 
man  an  die  üreiae.  Den  Anblick  der  cbarakterisUschen  oberö&lerrcichischen  Gehufte 
nahm  hier  eine  sich  zn  Wolken  verdiektcnda  Dunstsebieht.  Doch  trat  bald  wieder  Auf- 
klärung ein,  und  von  der  wärmenden  Sonne  gehoben,  überftog  der  Ballon  den  Hausruck 
in  l.öOü  m  Hübe.  I5i  i  Wi  11>  wurde  die  Traun,  bei  F.rri-f liefen  die  F.nns  gekrruzl.  Zwei- 
mal konnten  die  Ballontalirer  das  Spiegelbild  ihres  Fahrzeuges  im  Wasser  erblicken. 
>iach  etwa  5  Stunden  Fahrt  kam  die  Donau  in  Sicht;  bei  Wullsec  berührte  man  den 
zwischen  131m  und  Wien  südliehslen  Punkt  des  Flusses,  ohne  ihn  selbst  zu  fiberschreiten. 
Trotz  günstiger  Wind-  und  WitlerungsverhUllnisse  wurde  jrfzf  in  Hinsicht  auf  die  kurzen 
Tage  die  Landung  beschlossen  Nach  kräftigem  Ventilzichen  kam  der  Ballon  in  flotten 
Büdenwind,  landete  aber  glücklu  ii  nach  mehrmaligem  Aufsetzen  bei  Landtriedstätten  bei 
Ybbs.  Die  mittlere  Geschwindigkeit  hatte  46,6,  die  hfkhsterreichte  66  Stondenkiloroeter 
betragen. 

In  der  3.  Sitzung,  am  5.  März,  hii  tt  Herr  Trcifi  <sor  Dr.  F.bert  einen  Vorlia;:  ilber 
das  Thema:  'Der  Freiballon  im  elektrischen  Felde  der  Erde».  Bisher  war  man  sich  über 
die  Störungen,  welche  ein  Freiballon  im  Erdfelde  hervorbringt,  im  unklaren.  Zwar  wurde 
die  Lösung  dieser  Frage  schon  auf  theoretischem  Wege  versucht,  doch  entspricht  die 

Vfirrin'^solzun^,  der  Ballon  verhalle  nirh  wie  lanngeslreckles  Rolationsellipsoid,  zu  wenig 
den  tatsiiclilu  lien  Verhiiltnisseii,  um  auf  diesem  Wege  einwandsfreie  Resultate  zu  er- 
halten. Hedner  bat  daher  in  Gemeinschaft  mit  Dr.  Lutz  das  Frublein  e.\perimenleU 
behandelt. 

Mit  Hilfe  einer  Hoclispannungsbatterie  (der  — Pol  war  zur  Erde  abgeleitet)  wurde 
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zwischen  zwei  Metallplatten.  deren  cmf  mit  der  Erde  in  leiti  nder  Verbinduni;  stand, 
ein  elcklrisclies  Feld  von  -j-  tOO  V  lier^cslelil.  Mil  einem  zweckmäßig  kouslruierten 
Amfluflkondensator  konnte  aa  jedem  Punkte  des  Feldes  das  vorhandene  Potential  ge- 
messen werden.  Die  Flächen  gleichen  Potentials  liegen  hier,  wie  im  Erdfeld»  parallel 
der  Grundllfiche;  nur  am  Rande  dies???  hp^rrn/.ten  Feldes  traten  Unregelmäßigkeiten  auf. 
In  dieses  Feld  wurde  dann  ein  kleines  Modell  des  Münchener  Ballon  «Sobncke»  in 
natflrliehen  GröfienverhftUnisBen  eingefOhrt,  und  nun  mit  don  Ausflufikondensator  wieder 
die  Flächen  gleichen  Potentials  abgetastet.  Das  Baltonmodell  war  ans  Metall  hergestellt, 
da  sirh  auch  der  wirkliche  Ballon  mit  Ki>tb  usw.  als  Leiter  verhält.  Es  ergaben  sich 
folgende  drei  Fälle:  1.  Das  Ballonmodcll  ist  ungeladen;  dann  behielt  nur  eine  Niveau* 
fläche»  etwa  in  der  Mitte  des  gansan  BaHonsystems  gelegen,  ihre  normale  GeslalL  Alle 
anderen  bogen  sieh  nach  oben  oder  unten  nm  das  Modell  herum  nnd  worden  in  der 
Nähe  des  Modells  sf.irk  ^nsHTiimengr-drän^t.  2.  Uns  Ballonmodell  ist  no^rafiv  ?t>latli»n: 
alle  elektrischen  Niveaullächen  biegen  dann  ülur  das  Modell  aus:  unter  ihm  bleibt  ein 
Raum  mit  dem  Nullpotenlial.  3.  Das  Ballonmodell  hat  positive  Ladung ;  der  größte  Teil 
der  Niveaalinien  biegt  sich  oben  Aber  den  Baiion  weg;  ein  anderer  Teil  bleibt  unterhalb, 
jedoch  stark  deformiert,  sogar  gekreuzt;  ungestörte  FIftchen  sind  hier,  wie  bei  8,  nicht 
mehr  vorhanden. 

Beim  Freiballon  wird  meistens  Ladung  vorlianden  sein.  Die  Atmusptiiire  ist 
positiv  elektrisch ;  pro  Meter  steigt  ihr  Potential  nm  ca.  200  V.  So  lange  also  der  Ballon 

leitend  mit  der  Erde  verbanden  ist,  wird  er  sich  der  Luft  gegenüber  negativ  elektrisch 
verhalten.  iiriJ  7war  mit  nm  so  hiilM  icr  Spannung,  in  je  höhere  Ri  liifhten  der  Atmosphäre 
er  binaufragt.  Daher  vermehrt  beim  Aufsteigen  das  ausgelegte  :>chlepptau  die  negative 
Ladung  ganz  wesentlich.  Eine  positive  Ladung  bekommt  der  Ballon  beim  Sandauswerfen; 
durch  Reibung  wird  ntmlicb  der  herabfallende  Sand  elcktronegativ  und  binterläf^t  auf 
dem  fijiHon  die  .'iqntvnlmlf  pi^iitive  Floktrizitälsmenge.  Es  ergibt  sich  also  aus  den  Ver- 
suchen des  Redners,  daß  die  bisherigen  Pntentialmessungen  zu  falschen  Werten  führen 
mußten,  da  man  nicht  das  (aUächlich  vorliandene,  sondern  ein  vom  Ballon  gestörtes 
Feld  fixierte. 

Es  ist  für  die  Potentiahnessung  folgendes  zu  brolKK  hten :  Der  Ballon  soll  hei  der 
Messiiti«;  sich  in  dor  Gfpirhprowichtslap»'  licflnden  und  das  .Schlepptau  eingezogen  sein; 
nur  dann  ist  das  Nichtvorhandensein  einer  Eigenladung  müglich.  Die  Messung  selbst 
mnft  an  einem  Punkt  xwisehen  Ballon  und  Gondel  ausgefObrt  werden,  durch  den  die 
ungestörte  ^iveaulläche  geht,  oder  es  mAssen  die  Messungen  mit  einem  im  speziellen 
Fall  zu  bestimmenden  Reduktionsfafclor  korrigifrl  werden.  Eine  ausführliche  Miücilung 
der  Versuche  und  Resultate  soll  in  der  Zeitsciirift :  «Beitrüge  zur  Physik  der  freien 
Atmosphftre»  erscheinen.  Dr.  H.  Steinmetz. 


Das  erste  Jahrbuch  der  M.  St.  G.  über  die  Tätigkeit  der  Gesellschaft  von  der 
Gründung  !>is  Ende  März  l*.>f)7  i>t  erschienen.  Die  Ziele  der  <i(  s(  llsi  haft  dürffrn  allge- 
mein bekannt  sein  und  finden  auch  in  ihrem  Namen  bereits  ihren  erschöpfenden 
Ausdruck.  Die  Gesellschaft  wurde  am  Bl.  Juli  1906  als  G.  m.  b.  H.  gegründet  und 
umfaßt  z.  Z.  67  Gesellschafter  mit  einem  Stammimpitai  von  1 000000  H.,  die  die  Ge- 
sellschaftor mit  je  10 (W»  M.  hzw.  einem  vielfachen  davon  gezeichnet  tind  schon  zum 
Teil  eingezahlt  haben.  Das  erste  Jahr  war  im  wesentlichen  vorbereitenden  Arbeiten 
gewidmet,  im  besonderen  der  Organisation  und  der  Aufstellung  des  Programms  für  die 
vorzunehmenden  Untersuchungen  und  Versuche. 

Als  Ehrenpr.lsident  wurde  S.  H.  Prinz  Ernst  von  Siuhsen-.Mtenburg  gewählt,  der 
Vorsitzende  des  Anfsichtsrals  i<^1  St.i.if^si  krctär  a.  p.  E.\zellenz  von  Hollmann.  sein  Ver- 
treter Geh.  Baurat  Dr.  E.  Ratheuau.  Diese  beiden  Herren  sind  gleichzeitig  die  Vorsitzomlen 
des  Arbeitsausschusses.  Als  GeschSflsfüHrer  sind,  wie  bekannt,  die  Herren  v.  Kehler  und 
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V.  Parscval  angestellt,  atifierdem  fOr  Luftschill^ersache  Herr  v.  Krogh  und  als  iDgenieur 
Herr  Kiefer. 

Die  Ausführung  der  Versuche  lieyt  in  der  Hand  eines  technischen  Ausschusses, 
der  sich  in  Gruppen  eingeteilt  hat,  Uher  deren  Programm  im  wesentlichen  bereits  in 
Heft  4  berichtet  wurde.  Im  einzelnen  ist  aus  den  Programmen  folgendes  w  erwfthnen: 

a)  Programm  der  meleorologischen  Gruppe: 

1.  blaüstisdic  Darstellung  der  Luftslrümungen  in  der  Nahe  der  ErdoberUäche 
nach  Richtung  und  Geschwindigkeit,  getrennt  nach  geugra))hischen  Becirken,  die 
niindeslens  Zentraleurupa  umfassen  müssen :  2.  die  Stromun^'en  der  höheren 
Luftsrhirhipn.  ibiiifalls  nach  llichlunfT  und  (iesrhwiridipkpil  dargeslelll;  H.Ab- 
lenkung und  Geschwindigkeitsänderung  der  Luftstrümun;:en  nach  der  Hübe; 
4.  Schichtungen  der  Luft,  Luft  wogen;  5.  vertikale  Luftb«weguiigen ;  ti.  Wirbel» 
bewegungen  der  Luft;  7.  Wolkenbildnng  in  Beziehung  an  Luftbewegungen, 
IJüen;  H.  Gewitter  und  deren  Gefaluen  für  das  LuftscliifT;  9.  Niederscldäge, 
besonders  Rauhreif  und  Glalteishildun^'  in  den  Wolken ;  lü.  .Studien  zur  Auf- 
stellung einer  Witlerungsprognose  für  die  höheren  Luftschichten,  insbesundere 
Vorhersage  der  WindverhSltnisse  in  verschiedenen  Schichten ;  11.  Mtronomische 
und  andere  Ortsbestimmungen  bei  ansichtbarer  Erde;  18.  wissenschaftliche 
Beobaclitiin^i'n  im  Molorballon. 

Zur  Gewmnung  von  reichhaltigem  statistischen  Material,  besonders  zu  2. 
und  3.  aus  der  Nahe  von  Berlin,  werden  fflnf  Stationen  eingerichtet,  auf  denen 
die  \Vind;;eschwindi|ikeiten  in  höheren  Schichten  mittels  Visierungen  von  Pilots- 
h;ilii(ns  fest;:estellt  werden.  Diese  Stationen  sollen  nach  \'orsch!:i^  Hos  n^^richt- 
erslatlers,  Geh.  Regieruugsrat  Prof.  Dr.  Aßmanu-Lindenberg,  in  Reinickendorf- 
West,  Potsdam  (Meteorol.-magn.  Observatorium),  Eberswalde  (Forstakademie), 
Undenberg  (Aeronaut. '  Observatorium),  Nauen  (Telefunkenslation)  ungelegt 
werden.  Weitere  .Stationen  zwischen  Eherswaidt-  iin<!  I.indenberg  und  Linden* 
her«;  und  Potsdam  werden  voraussichtlich  erforderlich  werden, 
hj  Als  Arbeilen  über  dynamische  Fragen  werden  die  folgenden  vorgeschlagen: 

1.  Luflwiderstandsmessungen  an  Loftschiilhiodellen  zw  Bestimmung  der 
günstigsten  Form  un  l  /lu  Krmittelung  der  erforderlichen  Maschinenleistun^ ; 
2.  Messnn^f'n  ühvv  ilir  1  »luckverteilung  am  M<»d<'l!l),'illnn,  |{p«liimnunjj  des  Drnck- 
mittelpunktes  der  Windkräfte  (Lage  der  Resultierenden  der  Windkräfte  zum 
Ballon,  Rod.),  als  Grundlage  für  die  statische  Berechnung  der  Hölle;  3.  Mes« 
sangen  der  Geschwind lukeitsverlcilun-r  der  Luflströme  am  Ballon,  beisp.  zur 
Ermittelung  der  besten  Aüfsh  llnim  des  iMuprllers  :  f.  Unlfi -uoliuii^cn  über  die 
ätubitität  der  verschiedenen  liallonfurmcn  gegen  Gleichgewichtsstörungen  aller 
Art;  Einfluß  der  Lage  des  Druckmittelpunktes  ( ?  Hed.)  und  des  Schwerpunktes, 
sowie  des  Ortes  der  Propelleraurstellung ;  5.  Untersuchung  Ülber  die  gttnstigate 
Form  von  Pnipellern. 

Zur  Durch uihruiiR  der  Versuche  schläft  der  llerichterstalter,  l'rof.  l'randl- 
Göttingen,  vor,  eine  Yerisuclisstalion  nach  Art  der  Schiflsmodell-Schleppauslalteu 
einzurichten,  jedoch  mit  dem  Unterschiede,  dafi  das  Modell  feststeht,  die  Luft 
dagegen  bewegt  wird.  Als  grOi0te  Relativgeachwindigkeit  von  Modell  und  Luft 
wird  20  m  See.  angenommen. 

Major  a.  D.  v.  Farseval  schlägt  für  ähnliche  Untersuchungen,  namlich  lür 
die  Untersuchung  des  FJnflosses  1.  der  Form  der  Enden;  3.  der  Verlängerung 
h  u  V<  tkürzun;i  des  Zylinders  auf  den  Widerstand;  3.  für  die  l'ntersuchung 
des  Zusammenhan^'es  zwischi  n  Ti.M  !.\viii  li.  keit  und  Widerst;inil ;  l  für  die 
Liilersucbuog  der  Slubilil|^^  bewegter  Uallons  eine  Schlep|*»tatiuu  m  der  neuen, 
70  m  langen  Ballonfaalle  vor. 
c)  Die  Materialprüfungen  sollen  sich  erstrecken  auf: 

1.  Ballonstoffe  jeder  Art  in  bezug  auf  Klasttzitftt  und  Festigkeit  in  SchuA 
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und  Kette,  unter  Veiwenduiig  veiaeliiedeDer  Dkjitungs-  nnd  FarbslofTe,  desgl. 
anf  die  Gasdurchlistt|keit  (IHcbtigkeit)  dieser  Stoffe;  2.  Stahl-  und  AI«. 

ininiumrohrc,  Bambus,  Holz  in  beziip;  auf  Fi  stigkcil  jeder  Art;  3,  OrAM«  und 
Haafseiln.  sowie  der  Zubehörteilf  dazu  usw.  auf  Zii^fpstigkeit. 

Bei  allen  Prüfungen  sulkn  die  genauen  Gewichte  festgcslellt  werden. 

Soweit  anglngig,  sollen  die  Prflfangen  durch  das  KAnigl.  Material-PrAfüngs- 
Amt  vorgenommen  werden. 

d)  Die  Messung  von  flaslrmpcralurcn  im  lialKm  bzw.  die  Konslruklion  eines 
Thermoineiers  für  diese  Zwecke  gedenkt  Prof.  Dr.  Herge&ell  zu  übernehmen, 

e)  Brauchbare  Bellonmotoren  «ollen  durch  ein  besonderes  Preisausecfareiben  ge- 
wonnen werden,  das  an  anderer  Stelle  dieser  Zeitschrift  veröfTcntlicht  werden  wird. 

I)  Die  Bestimmiinf»  des  Wii kungsgrades  von  Luftschrauben,  in  erstor  Linie 
der  Parseval'schcn  Schraube,  soll  durch  Messung  der  Geschwindigkeit  der 
Schraube  relativ  zur  Luft  (v),  der  Zugkraft  der  Schraube  (p)  und  der  dabei 
Aufgewendeten  Arbeit  (A)  geschdien.  Der  Wirkungsgrad  ist  dann,  da  die  von 

der  Schraube  geleistete  sekundliche  Arbeit  p.v  ist:  E  •    Die  Messung 

der  einzelnen  Grdfien  bietet  keine  Schwierigkeit,  v  wird  durch  ein  Aoemo* 

meter  irgend  welcher  Art,  |»  durch  eine  Feder.  A  bei  Anwendun«  eines  Kleklro- 
molors  aus  Spannuncr  nnd  Stromsl.'irkp  b<><!(imm)     Die  Schraube  /\r\it  dabei 
einen  Wagen,  dessen  Geschwindigkeit  durch  Bremsen  reguliert  wenicu  kutin. 
Mit  diesem  Apparat  soll  dann  noch  der  EITekt  von  verschiedenen  Kraftfiber^ 
Iragungen  (Zahnrüdi  r.  Kdien.  TreUtaetle  usw.)  unlersucbl  werden. 
Die  bisherigen  Fahrlt  n  liabcn  folirende  .\bänderung  des  LuflschifTcs  a!s  iiüti«!  erwiesen: 
1.  Das  Steuer  und  die  iiiil  demselben  vurbundenc  vertikale,  starre  Fläche  er- 
halten einen  Stahlrohrrahmen  mit  doppeltem  Obenug  aus  gummiertem  Stoff.  Das  als 
'  Lttfbnatratze  gebaute  vertikale  Steuer  hat  sich  nicht  hinreichend  starr  erwiesen.  2.  Das 
vordere  Endf  des  Hallons  wird  verlän-rerl  und  erhält  eine  Spit/r».   :i  Die  Verbindungs- 
leine zwischen  den  liUft sacken,  welche  durch  ihn»  .Spannung  die  Öffnung  des  liaupt- 
ventils  bewirkt,  wird  mittels  einer  bedeutend  erhöhten  Zahl  von  Aoslautleinen  mit  der 
OberflAche  der  Lnnsllcke  verbunden,  um  eine  energischere  und  verlilssigere  Wirkung  zu 
erreichen. 

Nach  Fertigstellung  dieser  Abänderungen  sollen  dann  die  Fahrlversuche  fortge- 
führt werden. 

Als  Vorversuehe,  welche  im  wesentlichen  die  Ermittetnng  etwa  noch  vorhandener 

Mängel,  sowie  der  Einübung  des  Personals  dienen,  sind  längere  Fahrten  geradeaus 
{rf'plant.  Bei  diesen  Fahrten  soll  di->  l'igengeschwindigkeit  mittels  pines  AnetTioTneters, 
vorteilhaft  Slauscheibe,  gemessen  werden.  Derartige  Messungen,  die  unseres  Wissens 
tum  ersten  Male  im  Litftschiff  ausgeführt  werden,  geben  entschieden  die  einwandfreiesten 
Resultate,  da  nar  die  Eigengeschwindigkeit  des  Luftschiffes  auf  das  Anemotn.  •<  i  .  in/n- 
wirkcn  vermag.  Alle  anderen  .Messun^sarlen,  welche  von  cinr^ni  fi  slcn  Punkte  der  l'td- 
obertläche  aus  vorgenommen  werden,  und  die  auch  geplant  sind,  t»em)ligcii  zur  lleduktion 
der  gefundenen  Werte  immer  der  genauen  Kenntnis  der  Windgeschwindigkeit  für  den 
Ort  an  dem  sich  das  Luftschiff  gerade  befand,  und  die  mit  völliger  Sicherheit  nie  zu 
ermitteln  sind.  HolTentlirh  wird  auch  bei  anderen  Luftschiffen  die  Eigonfroschwindigkeit 
Sprite r  nur  durch  den  An.  iiiometer  bestimmt;  anders  gewonnene  Resultate  sollten  über- 
haupt nicht  anerkannt  werden. 

Die  Bestimmung  der  Wendefähigkeit  des  Luftschiffes  in  der  horizontalen,  wie  in 
der  vertikalen  Ebene  ist  weiterhin  geplant.  Es  ist  beabsichtigt,  für  später  Höhensteuer 
am  LuftschifT  anziil>rin;pn  bzw.  die  seitlichen  StafbiHsatorcn  da/.u  umzubauen.  Nach 
vollkommener  Erprobung  wird  unter  Verlängerung  der  Faluten  dann  zu  Dauerfalirten 
und  Weitfahiien  übergeganiren  werden.  Zurzeit  erscheint  eine  Fahrt  Berlin— Mtlnchen 
als  das  höchst«  mit  dem  jetzigen  Materia]  Erreichbare.  Nächtliche  Fahrten,  sowie  Fahrten 

lUmtr.  AenHWat.  MUtoit.  XI.  Jshr».  ^ 
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aber  1500  m  sollen  anschließen.  Von  militärischer  Bedeutung  sind  die  geplanten  Ver> 

suche,  mil  Stationen  auf  dem  Boden  Nachrichlftn  zu  tauschen  und  Ziele  durch  herab- 
gcworfenc  Körper  zu  treffen.  Die  Fahrtfn  snllon  vnrorst  mir  Ihm  Witterung 
ausgeführl  werden,  was  durdiaus  anzuerki'nnen  ist.  Erst  wenn  das  Personal  mit  dem 
Luftschiff  völlig  vertraut  geworden  ist,  wird  die  Beleäniptüng  ungünstiger  Witterung»> 
Verhältnisse  ins  Auge  gefafit  werden. 

Das  Programm,  das  sich  die  M  ->t.-0,  iii'>l'  llt  liat.  ist.  wie  man  sieht,  recht  um- 
fangreich. Die  Namen  der  Mitarbeiter  geben  eine  ausreichende  Guwälir.  dad  die  ein- 
zelnen Punkte  des  Programms  in  wissenschartlicher  Strenge  behandelt  werden,  aodaft 
die  Resultate  für  lange  Zeiten  die  Grundlagen  aller  Luftschiffkonstruktionen  bilden 
werden,  ni  siiiulcrs  crrrfulich  ist,  dafi  die  «anzf  Arhrit  sich  ohne  jede  Geheimniskr/itncrpi 
vollzieht,  und  daß  die  Gesellsctiafl  als  ein  durciiaus  uneigennatKtges  ünlemelmien  die 
LuftschiiTahrt  lediglich  im  Interesse  der  Allgemeinheit  Ittrdert.  B. 

Die  Verteilung  der  Medaille  der  illustrierten  Aeronautischen 
Mittellungen  fOr  das  Jahr  1906. 

Die  Medaille  der  illuslntitt'n  Aeronautischen  MUleilungtin  ist  für  das 
vergangene  Jabr  19CN)  nach  sorgfältiger  Prürung  der  hervorragendsteD  aero- 
nautischen Leistungen  wie  folgt  verteilt  worden: 

Die  silberne  Medaille  erhielt  Herr  Victor  de  Beauclair  lur  die 
beste  Dauerfahrt  während  des  Berliner  Weltfli^ens  am  14.  Oktober  1906. 
Herr  de  Beandair  führte  den  scbweizer  Ballon  «Cognac». 

Eine  bronzene  Medaille  wurde  zuerkannt: 

1.  Herrn  Dr.  Kurt  und  Dr.  Alfred  W egener  für  die  längste  bisher 
bekannte  Dauerfahrt  von  Berlin  ans  am  5.,  6.  und  7.  April  1906, 
welche  52  Stunden  82  Miniilon  Hauerle  und  mit  einrr  r.andiing  im 
Spessart  endete,  nacli(iein  die  Liilisehifrer  vorher  beinahe  Schwedwi 
erreicht  hatten.    (Vgl.  1.  A.  M.  190f)  S.  20.5.) 

2.  Herrn  Celestino  üsuelli  für  seijie  Ballonfuhrt  über  ilio  Alfieii  von 
Malland  bis  in  die  Nähe  von  Ai.\-les-Bains  am  11.  November  I90ti 
in  Begleitung  von  Herrn  Crespi.  Diese  Fahrt  ist  die  beste  und 
kühnste  Gebirgsfahrt  des  vorigen  Jahres.  (Vgl.  I.  Ä.  M.  1907  S.  16.) 

3.  Herrn  Leutnant  Emitio  Herrera  für  seine  im  Verein  mit  dem 
leider  zu  früh  verstorbenen  Herrn  Jesus  Fernandes  Duro  unter- 
nommene wohlvori>ereilete  kühne  Meerfahrt  am  2,  April  1906  von 
Barcelona  nach  Salces. 

Um  das  Andenken  des  Hprrn  Dtiro,  des  Begründers  und  der 
.Seele  des  Real  Acro  (Hub  de  Fspaiia,  zu  ehren,  wird  eine  gleiche 
^TcllailIe,  dorn  Verstorbenen  fjewidmet,  dem  Club  überreicht  werden. 

■i.  Drtii  l\a!>f  rl.  inftcorolofiisclien  Landesdienst  von  Elsaß- 
Lollii  in^eii  liir  den  Ikm  hstt  n  llegistrierballonaufstieg.  Am  3.  Mai 
UKH)  wurde  dio  lirihi'  von  2t2üU  Meter  erreicht. 

5.  Dem  Kouigl.  rieuliischen  AerijnuuLi.scIien  Observatorium 
in  Linden berg  für  den  höchsten  Drachenaufstieg.  Am  20.  November 
1906  wurde  die  Hohe  von  6250  Meter  erreicht. 
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Aus  auslIndtoohM  Vereinen. 

Sdiwebwr  A«n-Clii1k  Im  Jahre  1906  wunden  16  Fahrten  «nsfenihrt,  an  welchen 

87  Passagiere  teilnahmen  und  deren  Gesamtlänge  1310  km  ist.  Der  Ganverbrauch  hierbei 
war  'iöSKH)  cbtn.  Der  Aufsihwun-:  des  Schweizer  Aero-Club  ist  unvprkcnnlj.ir.  In  den 
Jahren  seit  seiner  Gründung  liX)l — 190ö  halte  er  insgesamt  nur  Ii  Fahrten  mit 
28^  cbm  Gm  ausgeführt 

Aen>  dmb  of  tbe  Unfled  Kingdeo.  Die  JahresveiBammliuiK  des  Klubs  wurde  am 
20.  März  rr  in  tlrn  KIuh-Räumen  abgehalten.  Nach  dein  v«>m  Vorsitzi  nden  gegebenen 
Bcriclit  hat  sich  der  Klub  im  letzten  Jahr?  sehr  gut  entwickelt;  die  Anzahl  der  gemachten 
lialiunfahrlen  übersteigt  die  jedes  früheren  Jahres.  Die  große  Munilizenz  der  britischen 
Prene  durch  Stiflmig  von  Freisen  etc.  wurde  besonders  anerkannt.  Patrik  Y.  Alexander 
bat  einen  Apparat  geschenkt,  der  zur  Untersuchung  von  Luftwiderständen  etc.  dient  und 
aus  einer  lanpen  Utthre  besteht,  dur<  Ii  welche  vermittelst  eines  elektrisrh  betriebenen 
Ventiüitors  ein  Luftstrom  gesaugt  werden  kann.  Der  Vorstand  setzt  sich  aus  den  fol- 
genden Herren  zusammen:  Grillith  Brewer,  Emest  Bucknall,  Frank  H.  Butter,  Vize- 
Admiral  Sir  <;harles  Campbell,  t"ol.  J.  E.  Capper.  Arthur  Cory-Wrighl,  <  ;mi(.  Corbet, 
Prof.  A.-K.  Huntington.  H.  K.  Micklethwaile,  J.  T.  C  M-nre-Hrabazon,  C.  F.  Pullnrk. 
P.  Paddon.  IldD.  C.  ü.  Rulls,  Visuount  Royston,  J.  Lyons  ^>amps(in,  G.  T.  Sliarp,  Stanley 
Spooner,  Hoger  W.  WaOace,  Im  Jahre  1907  sollen  12  Klubfahrten  stattfinden,  welche 
▼om  Cryslal  Palace  ausgehen  und  an  denen  HitgliederT  die  zum  ersten  Male  Üa^hrai,  fOr 
I  X.  solche,  die  schon  gefahren  sind,  für  2  £  teilnehmen  können.  Im  laufenden  Jahre 
werden  3  Preise,  davon  2  an  Weltfahrten.  ;^um  Austrat  !ri'hinf:<'ii. 

Aero-i'lub  du  8od-4>ai'Ht.  Am  Februar-Diner,  das  am  Ii.  Februar  statlfand.  naiauen 
86  PersoocD  teiL  Der  Vorsitzende  G.-F.  Bandry  dankte  im  besonderen  der  Presse  von 
Bordeaux,  welche  jederzeit  großes  Entgegenkommen  und  Interesse  fUr  die  Lultschiflshrt 
durch  Zuwendungen  aller  Art  bekundet  hatte.  Reim  Klub,  der  nnn>nehr  180  Mitglieder 
zählt,  smd  K  Itulions  eingetragen,  Klubbalions  (1200,  lOUO,  700,  büO  cbmj  und  4  Privat- 
ballons (1680,  900  und  8  zu  800  cbm). 

A^ro-C'lub  de  France.  Der  Vorstand  des  cA^ro-Oub  de  France»  setzt  sich  fttr 
die  Jahre  11K)7  und  1WM  wie  foljjt  7:u<!ammen  r 

Präsident;  Herr  L.  P.  Caillotet,  Mitglied  des  Instituts ;  Vizepräsident;  Herren  Comto 
de  1a  VaulZf  Henri  Monier,  Jacques  Balaaa;  SchriflfQhrer :  Herr  Georges  Besan(;on ; 
Sehatzmeister :  Herr  Comte  de  GÜtilh»  de  Saint  .Victor;  Beisitzer:  Herren  Abel  BalUf, 
LtoD  Barthou.  .Tactjues  Faure.  Deutsch  de  la  ^leurtlu',  Joseph  Vallot. 

Das  Kroiie  Kitit  r  des  Winters  hatte  f.ist  hundert  Teilnehmer  in  den  Räumen  des 
Automobil-Klubs,  Place  de  la  Concorde,  vereint. 

Herr  L.  P.  Cailletef,  Mitglied  des  Instituts,  hatte  den  Vorsitz.  Außerdem  warwi 
noch  anwesend :  die  Herren  Georges  Hesanfon,  Gomle  de  Castillon  de  Saint  Victor,  Henri 
Deutsch  de  la  .Meurthe,  I,<''on  Rarthmi,  Jacques  Faure,  Etienne  Giraud,  Santos-Dumont. 
Henri  Julliot,  Krnest  Archdeacon,  Capitaine  Ferbcr,  trank  ä.  Lahm,  Maurice  MaUet, 
Comte  Haddin  d'Onltremont,  Victor  Tatin,  Paul  Tissandier,  Commandant  Paul  Renard, 
BIMot,  Delagrange,  Edouard  Surcouf.  Knnle  Carhm,  Georges  Rans  etc.. 

Auf  die  baldi^re  Wio  lorh«  rsd  Hang  des  ViceprBsidentcn  des  A^ro^lob,  des  Comte 
de  la  VauU,  wurde  ein  Glas  geleert.  » 

Von  den  beim  April-Diner,  das  ebenfalls  im  Automobil-Klub  statttisnd,  anwesenden 
Herren  nennen  wir:  Emest  Ardiddacon,  Gomte  de  Castillon  de  Saint  Victor,  Santos- 
Dumont,  Henry  Julliot,  Georges  Ri  sanron.  Frank  P  und  Frank  S.  Lahm,  Capitaine 
Ferbcr,  Ken6  und  Pierre  Gasnier,  AITieil  Lcblanc,  I.<  cm  Delagrange,  Maurice  Mallef  E. 

Aero  Club  of  St.  I/OuIh.  Als  um  ersten  Tage  dieses  Jahres  die  Prüfungskom- 
nuasion  des  Aero  Club  of  America  (bestehend  aus  Präsident  Cortland  F.  Bishop,  Sekretär 
Auguslns  Post,  J.  C.  Mc.  Coy  und  Alan  R,  Hawley)  St.  Louis  besuchte,  um  durch  Probe- 
fahrten zu  ermitteln,  oh  diese  Stadt  ihre  Versprechungen  betreffs  Qualität  und  Lieferung 
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des  n«")ligei»  (lases.  sowie  die  Vorbereitung  eines  passenden  aeronautischen  Feldes  für 
dt'n  nächsten  rioKlrin-üi  iiiu'll-Wollhewt  i h  auch  erfüllen  lionnle,  bestand  ein  Äero  Clnb 
nur  in  der  Phantasie  einiger  leitender  Bürger  der  Stadt  St.  Louis. 

Nachdem  St.  Loma^dann  alle  angestellten- Proben  glftnzend  bestanden  batte  und 
sam  Ort  der  im  kommenden  Oktober  abzuhaltenden  Wettfahrten  gewählt  worden  waf, 
gin'^'pn  in  il-n  niSrhston  Tn^rn  srdnn  so  zahlreiche  Mitglicds-AnmeUlungen  ein,  da5  ant 
29.  Januar  liK)7  zur  festen  tjrUndung  eines  cAero  Club  of  St.  Louis»,  sowie  zur 
Wahl  des  Vorstandes  und  der  Uirekturen  und  zur  Annahme  der  Salzungen  geschritten 
werden  konnte. 

Mit  nur  .'57  Mitjjliodern  an  dem  Abend  der  ersten  Versammlung  li.it  i^er  Klub 
seine  anfangs  bestimmte  Grenze  von  Mitgliedern  schon  überschritten,  so  dalä  in  der 
näclislen  Versammlung  diese  Zahl  auf  lUO  Mitglieder  erweitert  worden  ist.  Die  Höchst- 
zahl soll  jedoch  mit  4ßO  Mitgliedern  für  immer  beschlösset  sein. 

Die  .Satzungen  des  Aero  Club  of  St.  Lonis  sind  denen  des  Aero  Club  of  America 
nachgebildet  und  unterscheiden  sich  nicht  im  wesentlirlicn  vini  ihnen  Nur  insofern,  als 
die  Milgliederzahl  des  ersteren  noch  z.  Z.  auf  -lOü  beschränkt  ist,  auch  ist  das  F.iniritls- 
geld  auf  10  f.  der  jährliche  Beitrag  auf  dieselbe  Summe  bestimmt. 

Der  Vorstand  besteht  aus  den  folgenden  Herren:  L.  D.  Dozier,  Präsident;  F.  D. 
Hirsciibor-.:.  Schalzmeish  r ;  .T  W.  Ki>nrney,  S(>krelär.  nebst  D  R,  Ftanris.  I).  C.  Xiigr-nt 
und  G.  U.  Walker  als  Vizepräsidenten.  Hierzu  kommen  die  Direktoren,  zum  Teil  aus 
dem  Vorstand  gewählt,  mit  Hinznnahme  weiterer  einfloßreieher  Bürger  der  Stadt 

Die  Mitglieder  des  Klubs  schließen  in  ihre  Reihen  nur  die  leitenden  Gesehäftsi- 
leute  von  St.  Louis,  die  Präsidenten  der  ersten  Vereine,  der  Banken,,  sowie  mebreie 
Millionäre  ein. 

Gegenüber  dem  aerunautiscben  Felde  im  Forest  Park  hat  der  Klub  auch  schon 
ein  stattliches  Klubhaus  eingerichtet.  Auch  ist  Mr.  Ahin  R.  Hawley  of  N.  Y.  ermächtigt 
worden,  in  Paris  unter  seiner  Aufsicht  einen  Ballon  anfertigen  zu  lassen,  der  vermutlich 
«City  of  Sl.  Louis  i  getauft  werden  wird,  sowie  beim  W^tthe^verb  letzteren  zu  fuhren. 
Mr.  Alberl  B.  Lambert  of  St.  Louis  hat  sich  ebeiifaiis  nach  Paris  begeben,  um  sich  für 
sein  Amt  als  Begleiter  des  Mr.  Hawley  bei  der  Wettfahrt  vorzobereiten. 

Dr.  C.  W.  SchleiSartb,  SL  Lonit. 

Landungswotlfliegen  d«8  A6ronautique*Club  d«  Franoe. 

Am  28.  April  hat  der  A«$ronaulique-Club  vom  Parc  du  Chäleau  zu  Maison-Lafilte 
ans  ein  lehriPirlH  s  Landuntrsut  ttllicgen  mit  nallonverfnlwnng  organisiert.  Di«<  Sport- 
komniissare  hatten  als  Landungsort  Gometz-Ia-Ville  bestimmt.  Am  Start  erschienen 
4t  Ballons:  «Libellule»,  Ffthrer  M.  Maison,  <Slyx>,  FQhrw  M.  Cormier,  «Loeiole»,  Ffihrer 
M.  Ribeyre  und  <Cyrano>,  Führer  M.  Lassagnac. 

Das  Ri  siiltat  war  foljrf ndos :  M.  Maison  landftr  lu  i  I'trediy,  M.  Cormier  bei 
Chieure-au-Hois,  M.  Ribeyre  einen  Kilometer  von  Gomctz-Ia-Ville,  M.  Lassagnac  zu 
■BontreviB«  bti  Gometx. 

Der  Ballon  «Lueiole>  (Ribeyre)  wurde  durch  einen  Radfahrer,  der  Ballon  «Gyrano» 
durch  ein  Automobil  gefangen  genntnTnpn 

Die  ausgesetzten  Preise,  2i«»,  1<K),  75  und  i>0  Frs.  werden  für  die  beiden  letzteren 
Hallunführer  wahrscheinlich  ausfalk-n. 

Vorbereitungsschulen  für  Militärluftschiffer. 

Der  Aeronaulique-t^lub  de  France  und  der  Aero-Glub  du  iüiöne  et  du  .Sud-Est 
und  andere  französische  Vereine  haben  bekanntlich  auch  die  Vorbereitung  junger  Leute 
für  don  Luft^chifferdienst  in  der  Armee  in  ihr  Programm  mit  vielem  Erfolge  aufgenommen. 
Alljährlich  werden  die  Schüler  durch  eine  vom  Kriegsministerium  bestimmte  Kommission 
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Ton  Offizieren  geprftft  und  alsdann  in  die  Laftediilbrtnippeti  «ingereiht.  Dieses  Ver^ 

fahren  scheint  sich  si  hr  bt  wniirt  zu  hal)« n,  der  Andrang  bei  don  Vereinen  wird  von 
Jahr  zu  Jahr  stärker.  Der  Aero-Club  du  Rhöne  et  du  Sod-Est  leill  mit.  daß  rr  in  diest  m 
Jahre  38  ScWUer  habe,  die  bis  Ende  Januar  jeden  Freitag  von  8  '/i  bis  10  Lihr  abends 
theoretisch  unterwiesen  wurden  und  nunmehr  praktisch  in  den  Seilerarbetlen,  dem  Nihen 
und  Firnissen  von  Ballons  unterrichtet  werden.  Letzleres  fand  am  lö.  März  und 
15.  April  im  Park  von  Villeurbanne  Snnnfag  inor<?<>ns  statE  an  einem  Ballon  von  90()  cbm. 
Hiernach  beginnen  die  Übungen  im  Füllen  und  Handhaben  des  Ballons  am  28.  April, 
worauf  wieder  theoretische  Kurse  einmal  wöchentlich  Uber  Fahren  mit  dem  Ballon  und 
besonders  über  Planlesen  sich  anreihen.  Der  Gouverneur  yi.h  Lyon,  General  Gallieni, 
welcher  diese  Vorbereitungsarbfiten  auüerordentlich  fördert,  hat  Vit  den  Unterricht  in 
der  militärischen  Topographie  einen  OrTi/.ier  kommandiert. 

Die  französische  Lnflscbilfertruppe  erUai  auf  diese  W^ae  ein  vortreffliches  Material 
von  Freiwilligen.  Es  wäre  zu  erwBjen,  ob  nidit  aach  der  deutsche  Luftachiffertrerband 
in  ähnlicher  Weise  zur  Vcrbteifiinjj  fachtechnist her  acronaulisrher  Kenntnisse  in  der 
Nation  beitragen  konnte.  Kr  erzieht  damit  gleichzeitig  em  der  i?ache  rrgrhcnos  Unter- 
personal, welches  für  den  Betrieb  unserer  Wettfahrt«^  uns  bislang  gefeliit  iiuL  und  uns 
in  Zukunft  recht  ntttalich  werden  kann.  ^ 

Literatur. 

Meteorologische  Zeltschrift.  März  lilü7.  J.  M.  Pcrnter,  Das  Ende  des  Wetter* 
Schießens).  Die  internationale  Expertenkonferens  für  das  Wetterschießen  in  Graz 
hatti-  sirli  1;K)2  bereits  dahin  ausgesprochen,  duft  ein  Einlluß  di  s  SrhieHens  auf 
Hn^<'lf;ilU'  unualirscheinliih  sei.  Trolzdeni  wurde  (Ins  SrhipßfeM  in  Sti  itTinark 
bis  Ende  IIKH  beibehalten  und  die  Versuche  fortgeführt,  allerdings  mit  negativem 
Erfolg.  In  Italien  wurden  von  Prof.  Pochettino  bis  1906  gleichfalls  Versuche  ans* 
geffihrl,  sowohl  mit  den  sogenannten  Wetlerschießkanonen,  als  aadt  mitRaketeti, 
deren  r.adnnf;  %Tin  H  kg  in  der  WdIKi-  i  xiilmlii  rie.  Kin  Erfol^;  war  nicht  zu  kon- 
statieren, so  daft  sowohl  Österreich  wie  Italien  auf  Grund  streng  exakter  Unter- 
suchungen erklären,  daß  das  moderne  Wetterschießen  wirkungslos  ist,  wie  es  auch 
von  Tomherein  wabrsdieinlieh  war.  Trotzdem  sind  die  GUubigen  aber  noch  nicht 
aberzeogt  und  es  werden  in  Belgien  jetzt  mit  Ballons  (s.  dieses  Heft  an  anderer 
Stelle)  die  Versuche  von  neuem  begonnen. 

Nils  Eckhalm  (Stockholm),  Cber  die  unperiodiscben  Luftdruck- 
Bchwankungen  und  einige  damit  zusammenhingende  Erscheinungen 
(Fortsetzung  aus  Heft  i).  i'lbcr  diese  wichtige  Untersuchung  wird  spiter  im  Zu-, 
sammenhange  berichtet  worden. 

A.  Wocikuw,  Das  aerodynamische  Institut  in  Koutchino  bei  Moskau 
Meteorologische  Vorzüge  der  Lage  des  Instituts  und  Angabe  der  Höhen  von  Ballons- 
sondes  mit  Temperaturen. 

Bas  W«'lt<»r.  Fi  bninr  lIMt?  M  Kaiser,  liistori srlie  Knlwi("ke!ung  unsf-rfr 
Kenntnis  der  Land-  und  .-^eewinde  auf  der  Erde  and  Darstellung  der 
gegenwärtigen  Theorien  (Fortsetzung).  Enthält  die  vertikale  Auadehnung  der 
i^eebnse  nach  Ballonfahrten  und  Dracfaenbeobacfatungen. 

Auudea  ier  Iljdro^phle  und  niaritinien  Meteorolo)?ic.  in07.  Heft  8.  P.  Perle wil/., 
Hobe  Drachenaufstiege  in  Hamburg  und  auf  dfr  Kieler  Bucht  am 
4.  Januar  1906.  Mitteilung  der  Hegislcieiutm^n  vuu  2  hoiicn  gleichzeitigen  Auf- 
stiegen (Hamhurg  6600  m,  Kiel  4570  m).  Es  ist  sehr  bedauerlich,  daß  die  Zn- 
standskurve für  die  Temperatur  nicht  in  dem  üblichen  Maflstabe  (l*=ipOm)  ge- 
zeichnet ist. 
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CompiM-IteMdvs  1907  N*  3.  P.  Tsoacalas  el  J.  Vlahavas,  Sur  Ics  bilices  d« 

propulsion.    Theorie  der  Schraubfii 

i;w»7  N''  ö.  P.  Tsoucala«!  vi  J.  Vlaliavas,  EtiuJe  comparative  des 
h^lieoptt-re»  et  des  aeroplanes.  Die  Verfasser  gelangen  auf  theoretischem 
Wege  zu  dem  Resultat,  dafi  die  Hebekraft  des  Drachenfliegers  (a^roplane)  die  KBUle 
derjenigen  des  Scliraubenlhegers  ist,  bei  beiden  die  grmsti<!!ste  Anordnung  (FJftcben- 
neigunp),  den  gfeirlirn  Aiiu'itsaiifwand  und  dir  ah  ichc  Schraube  vorausgesetzt. 
Dabei  ist  außerdem  bei  dem  Schraubenflieger  die  Tragfläche,  also  ein  gewisses 
Gewidii  nicht  nfitig.  Um  die  gleiche  Hebekraft  hervorzubringen,  iatltei  der  güiiäiigsteD 
Anordnung  die  Arbeit  des  SehranbenfUegers  T  (hiIicopt6re) 

T  (helicoptf-rrl   -  0,353  (T  arropIancY 
Nimmt  man  nicht  die  günsligslen  Verhältnisse,  sondern  die  emes  (atsürhlichen  ge- 
flogenen Drachenlliegers  mit  70  m*  Tragfläche,  Neigungswinkel  der  Flächen  10% 
Widerstandsflllehen  1  m',  so  ergibt  sich 

T  (h«:'Iicoplere  I      0,026  T  (a^roplanoK 
Die  gesamte  Arbeit  (Schwehearbeit  und  Kewpirnngsarbeil)  einfs  Prhraubenfliegers, 
welcher  sich  mit  der  gleichen  Geschwmdigkeit  bewegt,  wie  der  Drachenflieger  des 
genannten  Beispiels,  ist 

T  (hölicoptire)  «  0,0&7  T  (airoplane). 
CAifeophlle.  Februar  l!»07.   Ferbcr.  De  la  rapidil«'  avec  laquelle  les  aviateurs 
s'orienlent  vers  l'avenir.  Pläne  und  Maße  der  Flieger  äanlos-Dumont,  Ferber^ 
Levavasseur,  Bleriot. 

Masfrand,  Le  dirigeable  „de  la  Vanlx".  Aufstiege  des  Luftschiffes  de  la 
Vaulx,  mit  Fabrtkurvt  ii 

A.  Bazin,  Sur  los  In  lifos  snslontives  Dir  Vorfansfr  jjflanff  zu  dem 
Schlüsse,  daß  liebeschrauben  nur  mit  sehr  kleinen  Umdrehungsgeschwindigkeiten 
mit  Vorteil  angewendet  werden  können. 

VAAronntc.  Januar  1907.  H.  Mangon,  Note  aur  la  d^termination  du  point 
d'attache  d'un  cerf-volant. 

Jansen,  Le  Wnlnnn-Ktipok.  Walang-Kopok  ist  der  javaniscbe  f,Qiegende 
Hund''.   Seine  Flugweise  wird  kurz  besprochen.  • 

Februar  1907.  Robert  Esnanlt-Pelterie,  Commnnication  fa.ite  k  la 
SoeiMi  francaise  de  Navigation  aörienne.  L  Teil  Wir  berichten  Aber  diese 
anßerordrntlich  interessante  mid  wichtijxc  Mittoilnng  später  im  Zusammonh.inpe. 

J.  Ambroise  Farcol,  A6rorooleurs.   Ein  neuer  Motor  für  LuftschifTabrts- 
zwecke  mit  Luftkühlung. 
Im  Ben»  de  rAvIattsn.  Februar  1907.  Berty,  Ernest  Archd^acon  et  son  eeuvre. 
Die  flugtechnischen  Arbeiten  Ardideacons,  mit  Abbildungen. 

G.  A.  Lenoir,  TAviation  ii  travers  les  Ages  (Fortsetzung).  Geschichte 
der  Flugtechnik.   Versuche  von  Benoir. 

Harry  Ashton-Wolff,  Les  Argonautes  de  I'Air«  WQrdigong  Lilienthab. 

März  liK)7.  Lenoir,  l'Aviation  ä  travers  les  Ages  (Fortsetaung).  Flug- 
technische Arbeiten  von  I.t  onhaidi  da  Vinci. 

Berty,  TAvialion  du  Mois,    Beschreibung  und  Versudie  der  Flieger  Sanlos 
DumoDt  II,  Florencie,  Barlatier  et  Blanc,  Kapf^rer,  Delagrange. 
L*Aifirs-Biefiie.  Bulletin  mensuel  de  VA^ro-Club  d«  Rhftne  et  du  Snd-Ouest.  Red.  Antonin* 
Roulade.  Jahrg.  1,  Heft  1.  .lanuar  1907. 

Eine  neu'^  fi ;in /r>MHche  Zfihf  lirift.  deren  Redakteut  der  h<  kunnte  aeronautische 
Photograph  A.  Boulado  ist. Aus  dem  Inhalt  führen  wir  an:  K.  Seux,  Sur  les 
Höcentes  Expiriences  d'aviation,  eine  kurze  flugtechnische  Obemieht, 
A.  Boulade,  A6ronaute^i!  Attention!  Warnung  vor  Starkstromleitungen  und 
Befürwortung  von  „aerographischen  Karten",  Echos  et  Nouvelles. 
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Februar  1907.  A.  Roulade,  La  Stabilit6  vertical«  de«  A^ro8ta.l«  et 
les  StatüHkop.  [.  ToU.  Über  die  Arbeit  wird,  sobald  sie  ToUsUtadif  erschienen 
ist,  berichtet  werden. 

Die  beidm  vorliegenden  Hefie  enthalten,  wie  man  es  hei  dem  bekannten  Rc» 
daktenr  der  Airo-Revue  nicht  anders  erwarten  konnte,  vorsttgliche  aeronantisehe 
Photographien. 

BaUoonhi? and  AeronuutUs.  März  l!)n7  nriffilli  Brewer,  Wind  Eddies  Wmdwirbel 
an  Häusern  und  Urücken  und  ihre  Gefahren  bei  der  Abfahrt  von  Frei-Bailons. 

April  1S07.  May-Harbord,  Two  Cross-Channel  Trip.  Beschreibnng  von 
2  Fidirten  Aber  den  Kanal;  niheres  an  anderer  .Steile  dieses  Heftes. 

J.  Arthur  William,  Somo  Liglif  Metals.  Zwri  noiirri-!  Iptchfp  Mt-talle, 
Zisium  und  Ziskon,  werden  mit  Mngnalium,  Aluminium,  Zink  und  Brunzc  ver- 
glichen. Bemerkenswert  ist  die  hohe  Festigkeit  Yon  Ziskon,  welches  im  Mittel 
eine  ßradifestigkett  von  (11.31  Tomp.  soll*}  bei  einem  spezifischen  Gewicht  von 
nur  .S..35  hat. 

The  Aero-r.lub  Exhibition.  Beschreibimg  der  bemerkenswertesten  FU^er- 
inodelJe  mit  Abbildungen. 

Persival  Spencer,  War  Balloon  Bxperience.  Verweadwig  von  Fessel- 
balkNis  im  Kriege  der  Holllnder  gegen  die  Atchinesen  anf  Sumatra  1890. 

Bnlletin  dm  S4>hweixer  Aero-Klab.  Heft  H,  Februar  1007.  Schaeck,  Anlomobiles 
contrr  Ballon.  Am  17  Juni  vorigen  Jahres  fand  von  Zürich  aus  eine  Rallnn- 
verfolgung  durch  Automobile  statt,  bei  welclier  kein  Automobil  den  Ballon  m  der 
festgesetzten  Zeit  erreichte,  trotzdem  der  Wind  nur  sehr  schwach  war.  Bs  war  folgende 
Idee  zugrunde  gelegt:  «Die  Xnifrahtiit  und  (l;is  Inlt  rcsse  der  Schweiz  fordern,  daß 
im  Kripge  Ballons  kriogfülirendiT  Miittite,  welrhe  auf  Scluvfizor  Boden  landen, 
gefangen  genommen  und  Depeschen  und  Brieftauben  einbchalten  werden.  Die  Ver- 
folgung der  Ballons  wird  durch  Automobile  bewirkt»  Hieran  knApIt  Oberst  Schaeck 
interessante  Betrachtungen  Qher  die  völkerrechtliche  Stellung  von  BaHons  und 
■  ihres  InhaKef.  auf  welche  wir  iiodi  zurückkommen  werden. 

£.  üchaT,  Sur  le  probK-me  du  vol  des  oiscaux.  Der  Verfasser  be- 
trachtet den  Vogelflägel  als  vertikal  wirkendes  Ruder  und  glaubt  hieraus  den  Flug 
der  VAgel  erklären  zu  kflnnen.  Die  Arbeiten  von  Marey,  Lilienthal  usw.  haben 
bereits  ge/oigl.  dafi  diese  Art  der  ErklHrnn?  nirht  richtig  ist. 

Fahrtonkart  •  des  Schweizer  Aero-Klubs.  ICarle  der  Schweiz  mit  den 
eingetragenen  Falirlkuiven  der  Vcrcinsballons. 

La  leeomotten  autemoUle.  1907,  Heft  1.  Le  dtrigeabte  „Patrie'*  par  B.  0.  Kon- 
Htruktionseinzelhfiff-n  des  französischen  Kriegsluft.schilTes. 

The  Automotor  Jonrnul.  1!M)7,  Nr.  7,  S.  208.  The  Tani  Aeroplane  Modol.  Re- 
»chreibung  mit  sehr  ausführUchen  Photographien  vioeü  neuen  englischen  ürachen- 
fliegermodells.  Es  sind  drei  Übereinander  liegende  Tragflächen  vorgesehen,  von 
denen  die  untersten  die  schnuüsten,  die  obersten  die  breitesten  sind.  Von  den 
7.WIH  Schrauben  ist  die  eine,  entsprechend  der  Zugrichtunj;  der  Haltcleinp  des 
Drachens,  nach  vom  und  unten  gerichtet,  die  andere  treibt.  Die  Steuerung  ge- 
schieht mittels  des  letzteren  Propellers. 

Personalia. 

Generalmajor  Xaiusi'stor,  Kommandeur  dct  L  FuUartillerie-Brigade  in  Berlin,  lang- 
jähriges Mitglied  des  Oberrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt  m  Siraülnirg  i  K.,  ist  am 
2.  April  gestorben.  Derselbe  bat  der  Entwickelung  der  Luftsdüflahrt  fortgesetzt  ein  reges 
Interesse  entgegengebracht. 

Wentram  Hauptmann  und  Kompagnicchef  im  Eisenbahnregiment  Nr.  1,  ist  als 
Lehrer  in  das  Luftscbiflerbataiiion  versetzt  worden. 
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Schriftsteller  A.  FöiNtcr.  unser  langjähii;:»  r  Mitai  heiter,  feierle  am  22.  März  seinen 
70.  Gebartstaf.  Wir  beglückwünschen  den  Jubilar,  dar  sich  «ine  jugendliche  Frische, 
ElBstizitlt  und  ArbHtsfreudigkeit  bewahrte,  die  wir  ihm  aach  für  seinen  ferneren  Lebens- 
weg wünsrhtii    inf  las  herzlichste. 

Oberst  Aiiue  Laassedat,  membre  de  l'Inatilut,  einer  der  erslen  Förderer  der 
11  tliMr-LuflBchiffahrl  in  Prankreidi.  der  auch  ganz  besondere  Verdietuite  auf  di»n  Gebiete 
der  F.nhvir  kctiin^'  drr  Femphotographie  aufzoweiien  hat,  ist  am  18.  Mftn  im  Alter  von 

88  Jährten  gestorben. 

Leutnant  Franck  P.  LahB^  der  vorjährige  Gewinner  des  Gordon^Bennett-Praises, 
erhielt  von  Herrn  James  Gordon-Bennett  eine  goldene  Erinneriings-Medaille. 

Professor  Her^nwil,  der  Präsident  der  Internationalen  Kommission  für  wissen- 
scHaftlicbe  LnflschifTahrt,  wnrde  w&hrend  der  Anwesenheit  S.  M.  des  Kaisers  in  Strafi- 

hnrj.'  i.  F  am  Sonntag  den  2H  April  abends  beim  Kaiserlichen  Statthalter  zum  Diner 
befühlen  und  hielt  im  Anschluf»  uo  dassell>e  Seiner  Majestät  einen  Vortrag  mit  Licbtr 
bildem  über  die  Reise  S.  H.  des  Fürsten  Albert  von  Monaco  nach  Spitzbergen  und  Aber 
die  wissenschaftlichen  Ergebnisse  der  Fahrt. 

S.  Majestät  der  Kaiser  nahmen  d«n  Vortrag  allergnädigst  mit  großem  Beifall  aaf. 


Patent-  nnd  Gebranelisnrastermliiia  in  der  Lnftflehllfolirt. 

IfitgetDilt  voin  Patanttawslt  I>r.  Fi  ir/  J-  urhs,  diiiloinicHor  C'hpiiiiker,  und  Ingmtear  Alfred  Han« 

burger,  Wien,  VII,  Sjel>on»lcrogiis>.e  l. 

Auskünfte  in  PutetititnKelegpnheiteD  werden  Alfonnonton  dtera«  Blattes  uncnleeltlich  erteilt.  UeKen  die 
Brteilasg  luiton  angetttlirter  PatentumeldanffCM  kunn  binnen  zweier  MonMon  Einspmcli  erboben  vetd«n. 

Deutsches  Keleti. 

Ausgelegt  am  25.  März  1907,  Einspruchsfrist  bis  25.  Mai  1H07. 

KL  77b.  JeliMUiM  Fa«l,  Berlin,  Wichmannstraße  21.  —  Zigarrenförmigcr  Luftballon 
mit  im  Innern  angebrachten  Versteifungsringen. 


Humor. 

Nachklinge  zu  den  Berliner,  zugleich  VorkUbig^  zu  den  Dasseldorfer  Wetttohrten. 


Siog  der  Lortballons. 

Das  LuftschilT  in  Verbindung 

Mit  Autos  andrerseits, 
Welch  eine  liebe  £rfinduD| 

Von  nettgeartetem  Reiz. 

Es  wendet  vom  Men.schengewimme] 
Das  Auge  sich  in  die  Höh', 

Wir  starren  steil  in  den  Himmel, 

Und  nicht  mehr  auf  die  Chaussee. 

Beim  ersten  Male  ging  alles 
Zu  glimpflich  von  der  Hand: 

Die  Chronik  des  L'nglürksfalles 
War  wenig  interessant. 

Jedoch  fllr  kommende  Zeiten 
Erkenn"  itli  jubelnd  eins: 

Es  wachsen  die  Moghcbiieiten 
Des  Überfahrenseins. 

T0ff-t5fr-ball-baü-hnriaaaaah ! !! 

Goltlieb. 


Ballon  wetifiili  rtPii . 

Komiril  wie'n  Pfeil  vom  Hogen 
i'ber  Berg  und  Tal 
Der  Ballon  geflogen 
(Denn  es  klappt  manchmal). 
Ihm  gehört  die  Weite, 
Steigt  zum  Himmel  £ut; 
Leider  macht  er  Pleite, 
Wenn  s  dent  Wind  nicht  paßt. 

Mit  dem  Wind  geht's  sausend, 
Aber  wird  der  Inapp, 

Fillirl  i  r  statt  3000 
!«iur  iHüO  ab. 

Schwebt  in  hShVer  Sphäre, 
Plutnp  und  unten  klar, 
Witi's  die  MuntgolQere 
Anno  Tobaek  war. 

Ist  OS  .sonderbar  nicht, 

wo  aüos  jnumpt 
.^f'  igt.  tuitV  Luftschiff  gar  nicht 
In  die  Höhe  kommt? 

Avil  («üerTa«»)-  Caliban. 


Dti  Redaktiott  hall  sic/i  nicht  Jur  verantwortlich  f  tir  den  wissenschaftUchm 
Inhalt  der  mit  Namen  versehenen  Artikel, 

jtfA!»  R9ehi$  vorbthalttn;  Mtmis»  jfustSgt  nur  mii  QMUmungat*  gtsMM. 
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XI.  Jahrgang.  <j 

MI  Jml  1907,^  M> 

6.  Heft. 

Aerologie. 


Die  tneteorolo|rischen  Verhältnisse  über  St  Louis. 

Von  Prof.  A.  1«  Rotch, 

TUrektiir  iIcs  Bltio  Hill-OlisfrvatoHtiin'.  fV.  St.  A.). 

In  dem  liuiulschrpiben  des  Präsideiilcn  des  Aero  Club  of  America, 
das  (joi  dim-HcnneU-VVetUliegen  betreffend,  welches  im  Febniarhefle  1907  ver- 
üllenliichl  war,  ist  ausgeführt,  daß  die  IJeobachtungen,  welche  das  Wetler- 
bnreau  der  Vereinigten  Staaten  mittels  Drachen  und  Pilotballons  angestellt 
hatte,  eine  Strömung  von  West  nach  Ost  über  St  Louis  ergeben  bitten. 
Diese  Tatsache  ist  nun  längst  durch  Beobachtung  des  WoHcenzuges  bekannt, 
im  Qbrigen  aber,  und  auf  diese  Peststellung  muß  besonderer  Wert  gelegt 
waxien,  hat  nicht  das  staatliche  Wetterbureau,  sondern  mein  Observatorium 
die  Atmosphäre  über  St.  Louis  mitteis  Registrierballons  erforscht.  Unta 
der  Beihilfe  der  Weltausstellung  1904  haben  meine  As.^istenten,  die  Herren 
Clayloii  und  Fergusson,  die  ersten  Registrierballons  in  Amerika  während  des 
Herbstes  1904  aufpolae^sen,  rind  derartige  VrrsiK  he  sind  auf  meine  Kosten 
mit  Unterstützung  der  .Sinithsonian  Institution  während  der  folpenden  2  Jahre 
fortgeführt  worden.  Da  die  J^eoha^-hlungen  ein  aktuelles  Intere>se  haben 
wejren  der  von  St.  Louis  ausgeliendeu  internationalen  Weltfahrt,  lasse  ich 
die  für  die  Bewerber  wichtigen  Ergebnisse  folgen. 

Zur  Verwendung  bei  den  Aufstiegen  gelangten  die  in  Europa  wohlbe- 
kannten Afimannschen  Gummiballons,  weldie  mit  Wasserstoff  gefBlIt  wurd«i 
und  einen  Barothermographen  nadi  Teissereno  de  Bort  trugen.  Zum 
Iferunterbringen  des  Instruments  nach  dem  Platzen  des  Ballons  wurde  der 
fibliche  Fallschtrm  angewendet.  Im  ganzen  wurden  während  der  Jahre  1904, 
1905,  1906  56  Baitons  aufgelassen,  von  denen  53  glucklich  gefunden  und 
zurückgeschickt  wurden,  gegen  eine  kleine  Belohnung  für  den  Finder.  Die 
Aufzeichnungen  von  Dnu  k  und  Ten»|)eratur  waren  gut  auswertbar,  sodafi 
aus  dci-  Zeitdauer  des  Aufstiegs  sowie  der  Knlfernung  des  I.andiinfjsplatze?; 
von  Sl  f.r)Mis  die  mittlere  Windrichtung  und  Geschwindigkeit  berechnet 
werden  kdinile. 

l»i(>  Aufstie'if  wurden  in  4  (Iruppen  nach  der  Höhe  eingeteilt,  woraus 
die  LuUhevvegung  in  ver:.^  hiedeneu  Hulicn  sieh  ergibt.  fJie  Zahlen  in  der 
Pi{air  stellen  die  Nummern  der  Gruppen  dar  und  entsprechen  der  ersten 
Spalte  der  Tabelle.  Gruppe  1  umfaßt  die  Aufstiege,  deren  Maximalhöhe 
geringer  als  5000  m  war,  die  größte  Höhe  lag  bei  Gruppe  2  zwischen  5000 
und  lOOOO  m,  bei  Gruppe  3  zwischen  10000  und  15000  m,  bei  Gruppe  4 
Ober  löOOO  ra. 

Itluitr.  A««inal.  MiKeil.  XI.  JaliTf.  2ä 
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Gruppe 

Anzahl 

dnr 
ÄufsUegc 

Miltlcro 
Max.-H«ihe 
m 

Hitllere 

Höhe 
m 

Mittlere 
Entfernung 

Um 

Mittlere 
Geschwtudig- 
keH 
m  p.  B. 

Miniere 

Richtung 

DikCh 

4 

9 

15  778 

7  5)00 

1«9 

21 

S  81"  E 

3 

16 

12342 

6170 

243 

25 

S  86*  B 

13 

7136 

3570 

163 

17 

S  87*  B 

1 

8 

8  620 

1760 

67 

11 

S  79*  B 

Mail  eisiolil  hieraus,  rlaß  dip  Cfeschwituii^rkeit  und  demnach  muh  der 
zurückgelegle  Weg  bis  zur  drillen  Schicht  wächst,  dnnihcr  al»ur  abmiiimt 
und  daH  die  Ballons  in  der  nnlerslen  Schichl  am  nieisleu  .südli<*h  (S  79"  Ki, 
in  der  zweiten  .Si  hicht  ilagegen  fasl  rein  nach  E  iS  87'^  Ki  jringen.  fc!s  waren 
natfiriich  im  einzelnen  große  Abweichungen  von  den  Mitteln  der  Richlung 
und  Geschwindigkeit.  So  z.  B.  flog  in  der  untersten  Schicht,  in  welcher 
sich  die  Ballons  bei  der  Wettfahrt  wohl  meist  aufhalten  werden,  der  am 
23.  November  1904  aufgelassene  Ballon,  der  eine  Höbe  von  2300  m  er- 
reichte, 89  km  mit  23  m  p.  s.,  während  am  nächsten  Tage  in  nur  wenig 
größerer  Höhe  ein  Ballon  dieselbe  Rtclitung  nahm,  aber  144  km  weiter  kam. 
Die  kleinste  Geschwindigkeit  wurde  am  17.  Mai  1906  benbac  iitel,  nämlieh 

5  m  p.  s.,  bei  einer  Hich- 
tung  iincli  \  K  nn'i  einer 
Flugstrecke  von  nur  2i  km. 
trotzdem  der  Ballon  sich  bis 
*  auf  150!)  m  erhob.  In  der 
Schicht  ;}  (logen  2  Ballons, 
deren  Maxinmlhühc  etwa 
11000  war,  an  aafeinander^ 
folgenden  Tagen  mit  einer 
mittleren  Geschwindigkeit  von 
45  m  p.  s.  und  2war  der  eine  450  km  nach  E,  der  andere  378  km  nach 
S  K.  Da  dies  das  Millol  der  Geschwindigkeiten  aus  den  verschiedenen 
Schichten  ist,  so  ist  die  (Irscliwindigkeil  von  4.')  m  p.  s.  in  der  Ma.xinial- 
höhe  wahrsi  heinlich  bedeutend  überMchrilton  worden.  Derartige  Geschwindig- 
keiten sind,  wie  Messungen  »1er  Oschwindigkeit  von  Tirruswolken,  die  am 
Blui'  Hill-Observatoriuiii  voi^,m  n*jnimen  wurden,  zeigen,  im  Winter  über  den 
Vereinigten  Slaalen  nirlii-  Si  licncs. 

Ks  sei  noch  n  w  ähnt,  dali  die  initiiere  Temperatur  für  Saint  Louis  im 
Oktober  15"  C.  beüagi,  die  Temperatur  in  .'iOlK)  m  wird  etwa  0*>,  in  5lK)0m 
ungefähr  —  10**  betragen.  Obgleich  so  große  Höhen  von  bemannten  nicbt 
erreicht  werden  können,  dürfte  es  doch  interessieren,  daß  im  Januar  1905 
in  einer  Höhe  von  14830  m  ^  79o  C.  von  einem  unserer  Ballons  registriert 
wurden.  Es  ist  dies  die  niedrigste  Temperatur,  die  je  in  der  Atmosphäre  beob- 
achtet wurde.  Im  Juli  desselben  Jahres  wurden  in  13750  m  — ^9*  registriert. 


46  RcgIttrIerballOM,  au 
tiM  Hiu-Ota«r««torlyak 
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Kgl.  Aeronautisches  Observatorium  Lindenberg. 

Von  seilen  des  Kgl.  Aeronautischen  OljsiM  vatoriums  Lindenberg  erhaltan  wir  nach- 
stehende Übersicht  der  daselbst  im  Jalire  IdOd  ausgefülirten  Aufstiege. 

1.  An  Obwrvatorium  selbst  wurtoi  1006  im  RahniMi  der  täglichen  Arbeiten  mit 
Drachen  und  KugeUmllona  619  Aufstiege  «asgeflührt,  wobei  alle  Prabs-Experimente« 

welche  noch  ni<  ht  500  ni  Möhr"  erreichten,  Versuche  mit  netten  oder  umgebauten  Dtachen 

und  Ballons  usw.  nicht  mitgezählt  sind. 

Die  Aufstiege  verleilen  sich  über  die  einzelnen  Monalc  in  nachstehender  Weise: 


Jan. 

Febr. 

März 

April 

Hai 

Jnni 

Jali 

Aog. 

Sept. 

Okt. 

Nov. 

Dez. 

Jshr 

Mit  Drachen  .... 

U 

ä3 

37 

29 

19 

22 

14 

28 

29 

30 

3H 

968 

0 

8 

11 

19 

30 

11 

31 

14 

13 

6 

* 

10 

m 

Zusammen  .  . 

44 

48 

49 

33 

4ö 

42 

42 

3Ü 

48 

43 

Ö19 

Wenn  man  die  erreichten  Hdhen  betrachtet,  wobei  dann  nur  jeder  Tag  einmal 

mit  der  größten  während  der  24  Stunden  erreiditt  ti  Höhe  eingestellt  ist,  ohne  ROcksicht 
daraur.  ob  während  desF^rn  1  oder  mehrere  (bis  zu  &)  Aufstiege  unternommen  wurden, 


so  ergibt  »ich  das  na<- 

liäleh 

ende 

Bild 

Mittlere  HOhe: 

Jas. 

Febr. 

Marz 

.Vpril 

Msi 

Jani 

Juli 

Ang. 

•Sept. 

Okt. 

Nov. 

Up«. 

Jshr 

DrachenauEstiege .  .  . 

2383 

2939 

2286 

2862 

2283 

2848 

2449 

2885 

3102 

2978 

2379 

2706 

Zahl  der  Tage  .  . 

31 

24 

in 

U 

19 

11 

22 

19 

27 

1 

27 

269 

Üallunaufstieii;e  .... 

198Ü 

2451» 

2322 

2  m 

2512 

2477 

232(5 

2  im 

20^7 

\:m 

'*:fa 

Zahl  der  Tage  .  . 

0 

7 

14 

17 

11 

20 

;i 

11 

4 

1.8 

106 

(iesamlmitlel  

2383 

2702 

221(1 

2674 

2305 

2707 

2m 

27(5« 

2818 

2iK)H 

2942 

2270 

3l)ü(> 

:')(;00 

5810 

5105 

HIO 

<i040 

3!)  10 

noo 

5100 

49fTO 

«251) 

(iOlO 

Nach  Stufenwerten  von  iOOO  zu  1000  m  wurden  erreicht  (Zahl  der  Tage): 


Höhe 


Jan. 


Febr. 


März 


April 


Mai 


Juni 


Juli 


Aug. 


Sept. 


Okt. 


Nov, 


Dez, 


Jahr 


<1000i 

1—  8000 

2—  3000 

S— i-UUO 

>400<»iD 

dsvoii 
>6000m 


2 
12 
7 


0  o 


8 


0 

11 


10      Ii      ifl      1*»  I  8 


1U|    ;  5|  ,21 


0 


1 
3 
16 

■      "   il"   oi    ai^'  6) 


0 
10 
14 


0 
ö 
14 


1 
6 
10 


2 
6 
9 


4 
12 
8 


I 


0 


0 


[.    Iii     \\?>  7 
2) 


0 


10(1» 
106  (»•/») 
136  (8?«/o) 

'•'1  Il.i 

11 


Fünf  Aur.r'.lLvc 


^chiLMluiK'ti  Tit;"""  "b.'--j(-lirill('n  die  Höhe  von  ÖOOO  m, 


davon  drei  allein  im  NovcinbiH',  je  einer  im  Juni  und  Dezember. 
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II.  An  bpmnnnten  FJallonfalirtcn  wurden  fünf  ai>s;:efiihrt,  uuriibor  die  nachäleheade 
Tabelle  nälicre  Auskunft  gibl;  sie  fanden  hämtlich  von  Ueiün  aus  statt. 


Datam 


Ballon 


Insassen    |  Dauer  Lftnge 


Landancsort 


4.  lannar 
1.  M8rz 

6.  -7.  April 

14—15.  Okt. 

7.  -^.  Dez. 


«Helmholtz»  |  Berson,  Coym 
(Brandenburg» 


ohne  Manien 

«Brandenburg» 
«Bezold» 


K.  We^ener  u. 
A.  Wegener 

K.  Wc(;ener  u. 
Kleinschmidt 

Berson,  Coym 


b  lu 

8U 


363  km 
880  > 


7OT 

5288  i  1310  > 


2132 


415  • 


6512  m 
6615  > 

3775  » 

dm  . 

1490  > 


age 

Dratsch-Rrfrne. 

Tuli>/k..w.  Kr. 
Ko'ün,  Ku>s. -Polen. 

Laufach  bei 
AtchiflSenburc. 


Ülbcruhpini,  kgr. 
SaeJiMii. 

StetTiner  Hart. 


III.  Rejiistrierballon-Aufsticfie  (duirli\vo;i  Gummihalluns  mit  Fallscliirni)  fanden 
statt  21,  davon  im  Juli.  Oktober  und  Dezember  je  3,  im  März«  Mai  und  September  je  2, 
in  den  übrigen  Monaten  je  1. 

Zwei  Ballons  sind  bis  jetzt  noch  nicht  gefunden  bzw.  gemeldet  worden:  unter  den 
gemeldeten  erreiclite  der  Ballon  vom  4.  Oktober  mit  19  7(iO  m  die  irroßle  Höhe. 

IV.  Aul^erhalh  des  Observatoriums  wur  lcn  norli  von  Beamten  desselben  entweder 
aus  Anlaß  von  Urlaubsreifen  —  jedoch  mit  materieller  und  »acIUiclier  Unterstützung  des 
Observatorioms  — ^  oder  in  direkt  dienstlidier  Mission  nachstehende  AufstiegsreiheR 
ausgeführt : 

a)  Vom  2.  Januar  In«  H,  Fclirnar  d  in;ii  lil<-  II.  ii-  K.  Wegener  au T  Afvn  Gipfel 
des  Ilrucken  nul  einer  Handwinde  eine  Reihe  von  29  ürachenaufsto^gon  m 
geringere  Htthen,  die  dem  Studium  einer  Spezialfrage  (Temperatur-Verhält- 
nisse an  der  Oberflfldu»  winterlicher  Stratus-Sdiichten)  gewidmet  waren. 

b)  Zwischen  df-m  1.  uiid  I.t  .\ninst  d.  Js.  führte  Herr  Coym  an  Hord  dfs 
srhwedisriien  Vermessungssciulfes  «Ska«erra«  k»  in  der  O.slsee  südlich  von 
Schonen,  im  Sund,  Katlegat  und  Skagerrack  8  Urachenaufstiege  aus,  deren 
höchster  3090  m  erreichte. 

c)  Vom  6.  September  bis  i.  Oktober  d.  Js.  s(  hickien  die  Hon  en  Rerson  und  Coym 
vom  VlRiTf  der  Ausslelluni?  7»  Mailand  18  Registrierballons  empor,  von 
denen  17  wieder  gefunden  wurden  und  nur  einer  (vom  12.  IX.)  bis  heute 
fehlt.  Die  erreichten  Maximalh6hen  waren  19000  m  am  5.  und  18200  in 
am  2'A.  September. 

Die  ausfiihrlii'lirn  Frf;ebnisse  niler  viiKleliend  unter  I.  bis  .Tul'iiiv.ühllfn  ,\riicit«in 
werden  gegen  Ausgang  des  Sommers  d.  Jh.  itn  zweiten  Rande  der  Publikationen  des 
ObservatOTiums  verüffentlicht  werden. 


Die  Drachensiation  der  Deuieohen  Seekarte. 

Die  Erforschung  der  höheren  Luftschichten  auf  der  Drachenstaiion  der  Deutschen 

Soewarlc  hat  auch  in  den  beiden  letzten  Jahren')  ihren  regelmäßigen  Fortjran"^  genomnu-n. 
An  windstillen  Ta<.'en  war  »-s  zwar  immer  noch  nicht  m<>glich.  ein  Instrume  nt  empor- 
zusenden,  da  auch  in  diesen  beiden  Jahren  keine  Fesselballons  dazu  verwandt  wurden. 
Eine  Erweiterung  des  Programms  hat  jedoch  insofern  stattgefunden,  da0  im  Verein  mit 
dem  Ihiniltiirt'er  Physikalischen  Staatslaboratorium  an  den  internationalen  Termintagen 

Rcgistrierh.ilions  auf;;elassen  winden. 

•)  Lbtr  die  T&iickeU  »uf  der  .*?Ulioa  in  den  Jahr«n  1903  and  imn  wurde  im  H«ft  9  de«  IX.  Jahr- 
fiiag««  (lEMS)  dincr  Mitteilungen  bericbt«t. 
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Die  Technik  der  Drafhenaufsticgc.  dif  natürlirh  auf  jedpr  Drarhensfation  ihren 
bosunderen  Enlwickelungsgang  niniuil,  i»t  in  vielen  Beziehungen  vervollkommnet.  In- 
folge der  größeren  Obang  der  Arbeiter  hat  die  Form  und  Bauart  der  Drachen  eine  grOfiere 
Präzision  erhalten;')  die  schurer  henmsteHentlen  notwendigen  IJrahtsplissungen  in  der 
Draclienleinr  werden  jclzl  so  sicher  :\n?cf<  i ligt.  daß  im  .laliif  15)ü(;  ,  in  Al)i(»i5en  infolge 
mangelballer  riph^sung  aidil  mehr  vorgukommea  ist.  Die  Abrcißvurrichlungen,  die  bei 
m  almkem  Zuge  zum  Abwerfen  ^r  Nebendrachen  dienen,  funlctionieren  jetzt  in  jeder 
Betiebang  mit  groAer  Sicherheit  Mit  Erfolg  wurden  auch  im  letzten  Halbjahre  kleinere 
geflügeUe  Drachen  {-l''*  m*  Fläche;  vgl.  Anm.  2)  des  auf  dr-r  Slatinn  üblichen  Modells 
«Diamant»  als  Nebendrachen  benutzt,  da  bei  sehwaolien  Witnicii  der  Zu^  ilersellifti  zum 
Heben  des  Drahtes  genügte  (der  erreichte  Höhenwinkel  litt  nur  unbedeutend,  da  mau 
unter  UrostSnden  einen  Nebendrachen  mehr  anhängte^  bri  Stttrm  jedoch  der  Zog  nur 
tetten  so  stark  wurde,  daß  überhaupt  ein  Abreißen  von  Nebendrachen  eintrat. 

Dan  Kiiiholen  der  Drarhon  fand,  wie  auch  früher,  mit  einetn  einpfordi«r<>n  Spiritus- 
rnutor  statt,  der  gegeawürlig  Ireilichj  nach  vierjälirigem  Dienst,  bedenklich  an  Altersschwäche 
leidet;  mit  Sehnsucht  wird  daher  der  bereits  bewilligte  dreipferdige  Elektromotor  erwartet, 
mit  dessen  Hilfe  fast  in  allen  Füllen  eine  .solche  Geschwindigkeit  im  Einholen  zu  erzielen  ist, 
daP  f'nfällc,  wie  plötzliihrs  Herabfallen  d«T  mit  nnaliriif  h.'sctnvortcn  Drachf»n  e'c.  in 
Zukunft  vermieden  werden  können.  Ab  registrierendes  Instrument  wurde  stets  das  in 
fast  jeder  fieaiehung  vortreffliche  Marvin-Instrumenl  twnatzt.  In  letzter  Zeil  wurden 
jedoch  audi  wiederholt  Versuche  ausgeführt  mit  einem  neuen  Draeheninstrument  von 
Bosch  in  Strasburg  i.  B.,  das  den  großen  Vorteil  halt  dafi  es  nur  wenig  mehr  als  V«  90 
teuer  ist  wie  jenes. 

Ein  schwerer  Schlag  traf  die  Drachenstalion  Ende  November  190(j,  als  eine 
elektrische  Bahn  ferliggestellt  wurde,  die  gerade  nach  den  Richtungen  hin,  nach  welchen 
infolge  der  vorherrschenden  Windf  dir  meisten  Aufstiege  stattfinden,  etwa  20<i*  im  Um- 
kreix  vprlilurt.  Die  oberirdi--«  he  I-i-ilunj;  dieser  Hahn  ist  nämlich  mit  sehr  Im»  h^rcspannlcm 
Wechsel.strom  geladen,  der  bekanntlich  große  Widerstände  leicht  überwindet ;  es  wirkt 
daher  ein  mit  der  Hand  gefaßtes,  den  fortfliegenden  Drachen  nachschleifendes  Drahtende 
unfehlbar  tödlich,  falls  zufällig  ein  Kontakt  des  Drahtes  mit  jener  fieilung  eintritt.  Bs 
durften  deshalb  seit  Ende  Novcnilirr  mir  sclIi  n  AufstieKe  gemacht  wcrdon.  Sofort  pin- 
geleitete Unterbandlungen  haben  den  Erfolg  gehabt,  daß  dieser  Übclstand  durch  An- 
bringen von  Schutzdräbten  noch  im  April  dieses  Jahres  beseitigt  sein  wird,  so  daß  dann  die 
Arbeit  der  Drachenstation  im  frflheren  Umljange  wieder  aufgenommen  werden  kann. 

Über  die  Erfn!gr<  rler  Tätigkeit  an  der  Drachenstalion  wird  wohl  am  besten  ein 
i'berblick  gewährt  durch  Wiedergabe  eines  Auszn«:es  aus  den  Tabellen,  wie  sie  in  den 
Jahresberichten  der  Deutschen  Secwarlc  vcröffcntiichl  sind: 


Drachenaufstiege  im  Jahre  1R06  und  1906") 


Jan. 

Febr. 

März  April 

Mai 

Juni 

Juli 

Aug. 

Sept. 

Okt. 

Nov. 

Dez. 

Zahl  der  Anfstiege  .  . 

23 

22 

2i 

21 

21 

20 

u 

17 

18 

13 

15 

19 

Davon  ^  mOO  m  .  . 

2 

3 

7 

i 

i 

i» 

i 

0 

.') 

1 

2 

Davon  >,  4000  m  .  . 

0 

0 

1 

3  1 

1 

ö 

2 

0 

0 

0 

U 

Mittlere  Hohe  (m)  .  . 

I3u;t 

2265 

mb 

2.')2(; 

2im\.  22491 31U 

25H6 

2248 

2  m) 

184  t 

1891 

Grüßte  Hohe  {ni}  .  .  . 

1 

3H20 

um 

tlOt) 

21t  l'» 

um 

3Ö70 

'i  IW^tlnnti);!  wiir<l<-  ila^  Krrcii'litii  ilicsf^  '/.'wh-t  dadurch.  daU  man  auf  •lor  hici-iferi  I)r.ii.'lu'n<t1ati<ni 
narh  flnri  hproliicrf n  nu-hrvnT  .idil.n  r  .Muil«-Il.-  fiidüiHtit;  i-iin-m  bc«liiiiiiil>'ii.  dem  Modell  -D.  Sitwarle  11H)4» 
(ÜioninnMrai-h«»  mit  Flügeln),  «liier ,'"  Kaiigrn  i?^!.  Ich  v<TW<-iftc  hier  uut  dli- |{>'H'hr(.Mlniiig  d'T  I>raclii<n^tation 
■ad  lIiT' r  (■  Hin.  liluii^  viMi  Iii  rrii  I'rof.  K<>[>|icri  in  dt^n  .Aimalpn  der  Hydropraidiic  rtr..  liMNi.  Il)>ri  ü. 

>)  Yergl.  dm  Tabelirn  Ittr  iwm  oiiil  ithH,  ilvfl  Jahrgang  tX  itwiui  liwm-t  Milleiianfen.  Wegen  zu 
•ehwaeheo  odor  Awaslnnaw«»«  su  clRTken  Winde«  inullteD  «n  V*  Mtt  Tage  die  Dncheniuratiege  •mrailca. 
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Jan. 

März 

Aprü 

Mai 

Juni 

1  "™i 
Juli  |Aug. 

r  - 
Sept. 

Okt. 

Nov. 

Oes. 

Zah\  der  Aufstieg«  .  . 

21 

21 

21  1  1« 

21 

20 

17  1  IS 

13 

20 

IS 

Üavuo  ^  3UÜÜ  III  .  . 

:^  '  1 

-  1        1  - 

1 

3 

8 

;i 

H 

Davod  ^  4000  ra  .  . 

0 

1 

0 

2  [  0 

1 

0 

1 

J^liUierü  Hohe  ^ni^  .  . 

mi 

IHlu,  21  i:'  2l)7(.>  27ia,  2<;i>.'. 
1       i       1  1 

2ä2U 

2i^^  — 

Größte  Höh«  (m) .  .  . 

odOO 

3050 

3000 

1  I 
öOOO,  3780!  -WöO 

37öoj422o{3910 

4000 

408o|  — 

Zum  SchluU  möge  noch  crw.'ihnl  werden.  daf>  in  diesen  beiden  Jahren  o  mal 
Uhtzsclilug  beim  Drachenuufslicg  stallfand ;  der  gesamte  ausgelassene  Draht  wurde  jedes- 
mal völlig  vernichtet,  niemaU  jedoch  erlitten  die  an  der  Winde  beschäftigten  Personen 
emstlichen  Schaden. 

Eine  wesfiiUirliP  Er\v»>it«>nrn'^f  frfuhr,  wif»  srhcn  «'f.viilint.  tÜP  Tätigkeit  der 
Drachenslalion  dun  h  l  bereinkummen  mit  dem  Hamburger  I  liysikalischen  Staatslabora- 
torium  Ober  pemcinsamea  Auflassen  von  Pilot*  und  Registrierballons,  vorzugsweise  an 
den  iiili-rnatiniialrii  'rfrniintaf?en. 

In  VerwiinliüiL;  kam  f1riln>i,  ai);ip'-chen  von  den  ersten  Versuchf-n,  ein  mit  Wasser- 
stoff gcfülller  Gumniiballon  mit  aufgeselitem  Kulischirm;  als  registrierende  Instrumente 
wurden  solche  von  Boacb-Hcrge&cU,  Teisserenc  de  Bort  und  Tbierry  benutsl.  Zur  Ver- 
folgung der  Ballons  wurde  auerst  ein  vorhandener  Älterer  Theoddit«  im  LauTe  des  letzten 
Jahres  aber  fl<  r  S]ti.'/.ial-Theodolit  von  A.  de  «Jueivain  lii-nnt/f  Oer  letztere  hat  sich 
vorzüglich  bewahrt ;  es  wurde  damit  einmal  das  Platten  des  Ballons  in  einer  Höhe  von 
9700  m  und  21  km  horizontaler  Entfernung  deutlich  beobachtet. 

Während  bei  den  Drachenaufsliegen  die  Aufzeichnung  mit  M«thy]viotetl  avf  einem 
mit  entsprechendem  Koordinatensyslem  bedruckten  Papier  stattfindet,  wird  bei  den 
hiesijT*  n  Rnnoriaiifstif^M'n  eine  berußte  Glimmerplalte  mit  darunter  bolindlichem  photo- 
graplusclieii  oder  Liclitpauäpapier  benutzt.  Uie  Auswertung  der  bei  den  Drachenauf- 
stiegen erhaltenen  Aufzeichnungen  geschieht  infolge  des  Koordinatennetze«  genau  genug 
durch  Abgreifen  mit  dem  Zirkel,  dagegen  wird  zur  Auswertung  der  Ballon-Meteoro- 
grammc  der  Apparat  vim  Raron  K.  v.  Hassus  benutzt,  der  unzweifelhaft  dabei  manche 
nicht  zu  unterschülzeiidB  Vorteile  bietet. 

Die  Hauptergebnisse  der  Regislrierballonaufstieg«  sind  von  Herrn  Dr  Perlewitz  in 
einer  Abhandlung  im  Jahrbuch  der  Hamburger  wissenschaftlichen  Anstalten  für  1906 
flrrr;'!  si.dll.  niejeiilLi  n  di  r  DrarlK'naufstiejre  erscheinen  lii;:lich  in  den  Wrtt-  rberichten 
der  .Seew^arle.  Eine  zusammenfas.sende  Bearbeitung  der  Windrichtungen  wird  nächstens 
in  den  «Annalen  der  Hydrographie  etc.«  veröflcntlicht  werden;  eine  grol^ere  Arbeit,  die 
namentlich  die  Temperatorverleilung  darstellt,  wird  Tür  das  «Archiv  der  Deutschen  See- 
warte» vorbereitet.  Dr.  fi.  Asel  mann. 

Internationale  Kommission  für  wissenschaftliche  Luftschiffahrt 

Termin  ltM>7. 

l  her  die  ;;rof»en  rnlcria'limun^;en  bei  den  wissenscbafllu  hen  .'^imultanaufstiegen 
in  diesem  Jahre  teilt  der  Präsident  der  J.  K.  f.  w.  L.  roli;endes  mit: 

Abgesehen  von  den  Aufstiegen,  welche  von  den  bekannten  Stationen  in  Europa 

und  .Vmciika  voiii^laiten  gehen  werden,  Wi  rdeti  bei  den  Serienauf- 1 irj.n  Anfang  Juli 
11N*7  noch  veiM  liifdcne  l  Api'ditmnon  füti;:  s-ein.  um  sich  an  der  Erf<ir-(  Iniii;^  der  Atmo- 
»pliarc  zu  ljcttili;;eu.    hu  hohen  Norden  wird  der  Fürst  von  .Monaco  wiederum  Experi- 
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mente  vennstalleiii  wfibrend  weiter  sfldlich,  zwiaehen  UUnd  und  Norwegen,  die  deutaeh« 
Manine  ein'  Schiff  für  Baltonaafstietre  ausBwden  wird.  Noch  weiter  sttdtieh,  etwa  in  der 

Rrrito  ilpr  IJfhriden,  wird  eine  weihfro  flMitsclic  Expodilion.  (infet  Fiihrnn?  Haupt- 
manns Hilüebrandl,  tätig  sein.  Weiter  wird  die  französische  Marine  ein  Schill  zur  Er- 
forschung der  freien  Atmosphäre  in  die  Gegend  der  Azoren  entsenden;  endlicli  werden 
die  Herren  Teisaerene  de  Bort  und  Roteh  anf  ihrer  Jacht  «Otaria»  noch  weiter  sttdiich 
in  der  (lehrend  der  Passalwinde  und  Kalmen  Aufstiege  v*  i  ansl.illen.  Es  schweben  ferner 
norli  Verhandlungen,  die  eine  J^fffihgung  der  ilahenischen  .Mniinp  m  Milttlrnccr  be- 
zwecken. Über  die  Hemütmngen,  noch  weitere  Aufsliegstaliuncn,  wie  in  einem  irülieren 
2irlcnTar  angedeutet  worden  ist,  für  unsere  Zwecke  zu  gewinnen,  holT«  ich  spJller  im 
günstiut  ii  Sinne  l)erichten  zu  Ivönnen. 

Da  I  S  fiir  tini;;«'  dfr  itn  Atlantischen  O/.ran  ^i^iilanfon  Kxpfditioncn  nicht  möglich 
sein  wird,  zur  vorgeschlagenen  Zeit,  nämlich  den  3.  bis  ö.  Juli,  am  Platze  zu  sein,  wird 
es  sich  als  notwendig  erweisen«  die  Zeit  des  grossen  Serienaufstieges  »a  verschieben. 
Es  ist  hierfdr  die  4.  Woche  des  Jidt«  n&mltch  die  Tage  vom  22.  bis  27.  Juli,  in  Aussicht 
jrr'nonimcn,  mit  der  Maßgabe,  daß  der  2il,  21.  und  23.  Juli  als  nau|ttta;,'e  {reiten  sollen. 
Äußerst  wünschenswert  sind  auch  Anfstie<^e  an  den  Vor-  und  Narhtascn.  Ich  bitte  des- 
halb sämtliche  Teilnehmer,  an  un.seren  grüßen  Serienaufsliegen  womöglich  in  der  ganzen 
4.  Woche  Aufstiege  zu  veranstalten,  oder,  wenn  dies  nicht  ausführbar  sein  sollte,  an 
den  eben  genannten  Haiiptta^ren.  Die  internationalen  Au<;ustaufstiege  sollen  dann  in 
Wp^rfall  kommen  und  dafür  am  4.  Juli  ein  gewöhnlicher  kleiner  internationaler  Aufstieg 
erlolgen. 

Die  Daten  fflr  die  nficfaaten  internationalen  Aufsliege  des  Jahres  1907  sind  dem- 
gemäß nunmehr  folgende  : 

r>.  Juni,  i.  Juli,  22.,  '2:{..  Ii..  2:...  _>H  im  !  27.  Juli,  4.,  5.  und  6.  September,  3.  Ok- 
tober, 6.,  7.  und  8.  November  und  b.  Dezember. 

Die  Wolken-  und  Bergstalionen  werden  gebeten,  an  den  neuen  Terminen  in  ge- 
wohnter Weise  ihre  Beobachtungen  anzustellen  und  vor  allen  Dingen  den  großen  Serien- 
aufstieg  des  Monats  Juli  durch  intensive  Messungen  zu  unterstttizen. 

f  benlcht  Iber  die  BetefUguns  aa  den  intenMtionalen  Auhtiegen. 

&  Hai. 

Trappte.  Papierballon  1:5 7H(»  iii.  —  Oxshott.  Drachenanfstieg  1820  ni.  —  PHers- 
field.  (.Mr.  Ch.  J.  I'.  (Inv-  I  i'  Ii*  iiaTif«ti»>y  2I5<»  m,  —  Teele.  Sprvirc  meteoroj.)  (iumuii- 
ballon  ItiDTO  m.  —  t.uiulaiiyara.  I'apierballon  2<N>4l  m.  —  K»m.  Kein  Aufstieg.  — 
ZllrioJu  Gummiballon  108Ü0  m.  —  Strafibiurg.  <M.  I.)  Gummiballon  24200  m;  Visierung 
von  Pilotballons  an  den  Vor-  und  Nachtagen.  —  Hlmnbursr.  (Oberrh.  Ver.  f.  Luflsch.) 
T^fmannler  Hall<»n  'i.lHO  m.  —  Ilamburir.  nrach.  naufslieg  S  WKI  m;  Gummiballon  4hi^)  m. 
—  Lindenberg.  Ürachenaurätiug  39110  m;  (iummiballon  liüTO  m.  —  Barmen,  iiemaimler 
Ballon  2600  ro.  —  Httnchen.  ^Met.  Zentr.-StatJ  Gummiballon,  noch  nicht  gefunden.  — 
Mtaekeu.  (Baron  v.  Bassus>.  Gummiballon  laSlO  m.  —  Wien.  Gumroit  all  >n  ](hkm)  m; 
Bemannter  Ballon  -WKX»  m ;  i4.  Mai)  Bemannl'  t  'V  'l-  -i  1120  m.  -  Pawlow  ^k.  Diarlicn- 
aufätieg  4214»  m;  Begislrit  rballon  12  in.  —  koutehinu.  Be^Mstiiorballon  lülKJU  m.  — 
Alexandrowsk.  (Murman-Kxpedil.)  Druchenuulätieg  27<IO  m.  —  Blne  Ulli.  Drachenaufotieg 
STiaO  m.  —  8t.  Levis  (Missouri).  (Mr.  A.  L.  Rotch).  Registierballon  10900  m.  —  Vonnt 
Weather  (Virginia,  U.  S.  h.).  Drachenaufotieg  1510  m. 

7.  Jnoi. 

Trappen.  Ilegistrierballnn,  noch  nicht  gefunden.  —  roele.  Gummiballon  15G90  in.  — 
<.uud«li^nra.  Gunmiiballon.  die  He^ristrierunfren  wunleti  verwischt.  —  >lailan<l.  (Aus- 
stellung). Uegistrierballon  23  800  m;  ^Brigata  Speciali^li)  Bemannter  Ballon  32:t0  m.  — 
Sltaleh.  Gummiballon  13  720  m.  —  Ktnifitarfr.  Gummiballon  17  290;  an  den  Vor-  und 
Nachtagen  Visierung  von  Pilotballons.  —  StniMmif .  (Oberrh.  Ver.  f.  Luflsch.)  Bemannter 
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Ballon  1700  m.  —  Hamtarfr.  Gotnmiballon  UnOO  m.  —  Unieilerir.  Drachenanfst^ 
4740  m;  Gummiballon  17770  m.  —  Godesberg.  (Niederrh.  Ver  f.  Luftsrh  i  (6.  .1uni>. 
Bemannter  Halinn  läMO  n:  MUm-lien.  (M.  Z.;  Gummiballon  ca.  l(i(.KX)  ni.  —  Wien. 
Gummiballon  HTyO  m  ;  i8.  .iunii  Bi-manntcr  iJallon  2S.K>  in.  —  PawloWKlu  üracbenaiifst. 
3U0Um;  Hegistrierballün  11  (XK)  m.  —  Koatdüuo.  He^i.'itrierballon  lB700m.  —  Alexaa- 
iMwsk.  DraehenverBuch«  mißlangen.  — >  Blae  NUl.  Drachenaufstieg  1470  m.  —  Mcmit 
Weather.  Diachenanfstieg  1610  m. 

4.,  r»^  ft.  Jnll. 

Tril|»|ira.  4.  Juli,  P.ipicil.atlnn  lö  ITH  m  :  n.  Juli,  l',.|):(  rli:ill<iii  11290  m;  6.  Juli, 
Papierballun  13  760  m.  —  Ox^hott.  Kein  Aulslieg  wegen  zu  srliwat  lien  Windes.  —  Uc«*!«?. 
fi.  Juli,  Gummiballon  15680  m.  —  0midal^}aVB.  4,  Juli,  Papierballon  2950  m;  6.  Jali, 
Papierballon  HOlO  m;  Bemannter  Ballon  8950  m:  6.  Juli,  Papierballons,  Registrierungen 
wurden  verwisclil.  —  ll«>m.  '>.  Juli.  Aufstieg  des  beniannlen  Ballons  unmö;;lirh  ^enonlm. 

—  Pnvia.  4.  Juli,  Be?istneti»aüon  U'tlM)  ni.  —  Mailaiid.  ö.  Juli.  Hcjr.-Bullon  noch  nuht 
gefunden. — Zttrleh.  ü.  Juli,  Uuinmiballon  12  070  m.  —  KtraUburtr.  -I.  Juli,  GuromibaUon 
8160  m;  5.  Juli,  Gummiballon  22240  m;  6.  Juli,  Gummiballon  17090  m.  —  Hamburg. 
4.  Juli,  Gummiballon  m;  ö.  Juli,  Drachen  670  m  :  (iummibaUon  10  740  m :  6.  Juli, 
Drachen  (VAU  u) ;  ntm(mih;t!l<in  l:i2no  in.  -  Lilidcnberir.  4.  Juli.  Drachen  2320  m, 
Gummiballon  i2ö:K)in;  5.  Juli,  Dmcticn  2tiä()  inj  Gummiballon  8üU0m;  G.Juli,  Drachen 
360O  m.  —  GodeKberr.  5.  Juli,  Bemannter  Ballon  3000  m.  ^  Mtnebni.  (Met.  Z.)  4.  Jali; 
Gummiballon  10660  m;  5.  Juli.  Gummiballon  liMMK)  m;  f».  Juli,  kein  Anlslie^  wegen 
unj^üns'ti^'i-r  WiUerun;;.  —  MUneheu.  (v.  Bas-su-»)  Juli,  (iummihallon  19  500  m.  —  Wien. 
4.  Juli,  Bemannter  Ballon  3960  m;  5.  Juli,  Gummiballon  3460  ui;  Beinaimler  Ballon 
7410  m ;  6.  Juli,  Gummiballon  4960  m.  —  PawlowNk.  4.  Juli,  Drachen  620  m ;  Registrier- 
ballon, noch  nicht  gefunden;  6.  Juli,  Re(;islrierballon.  noch  nicht  gefunden;  0.  Juli,  Drachen 
3HK0  in  :  Hf»;:istrierbnll(in  18  100  m.  —  Kontcliino.  5.  Jiifi,  litarli. n  550  m  ;  Registrierballon 
1H500  ni ;  H.  Juli,  brachen  llüO  m.  --  Blue  Hill.  Kein  Aulslieg  we-;en  zu  schwachea 
Windes.  —  Muuut  Wcather.  4.  Juli,  Drachen  1(»70  m ;  0.  Juli,  Drachen  2030  m. 

2.  AuiruHt. 

Trappes.  Papierballon  16140  m.  —  tTeele.  Gummiballon  IRSIO  m.  —  Ouaiala- 

Jara.  Papieiballon  10750  m.  —  Piivla.  Bet,'islrierballon  14  870  m.  —  Zürich.  Gummiballon 
13<MJ0m;  Vor-  uivl  Xurlif.i^  Pilot], nl!t>iis-  7<»<«>  ni.  —  Straßbarg.  r,uniiiiib;i!!nn  192*lOni; 
Vor-  und  ^Sachlage  Pilotballons.  —  llambun>.  Drachen  ^^0  m;  Gummiballon  1440  m. 
Liudenberf.  Drachen  2960  m;  Gummiballon  108R0  m.  Mlnehen*  (Met.  Z.)  Gummi- 
ballon 14970  m.  —  Mflnehen.  (v.  Bassus)  Gummibaiton  13460  m.  —  Wien.  Gummi- 
ballon 7770  m:  Bemannter  Ballon  4230  m;  (1.  Aug.)  Bemannter  Ballon  72R>  m.  — 
Pawlowsk.  Drachen  223f>  m:  Begistrierballon.  noch  nicht  gefunden.  .Am  1.  Au;^.  Drachen- 
aufstiege ä  bord  du  bäteuu  militaire  dans  le  lac  de  Ladoga,  19:^  m.  —  Koutchino.  Kegistrier- 
ballon  2760  m.  —  JekaterinVartr«  (Meteorol.  Obserrat.),  1.  Aug.,  Drachen  2380  m.  ~ 
Jacht  des  Fürsten  von  Monaco,  bei  SpHzbefjpeiiy  Gummiballon  4240  m ;  :r  An^',  Pr.u  h'm 
320  m.  —  Blue  III  II.  Kein  Auf»tieg  wegen  zu  schwachen  Windes.  —  Mooot  Weathcr. 
Drachen  1200  m. 

IL  8ept«mb«r. 

Triippes.  Papierballon  I5H'>n  i  i  I'ecle.  Gummiballon,  kein*'  Pt^^ristrierung  - 
Pderslleld.  Draclieii  470  m.  —  Briy:lit<>u,  >outh  Coast  (Ms.  H  B.  Salmoni.  Drachen 
1000  m.  —  Gnadahyaru.  Papieiballon  12  2iiO  tu.  —  Mailand.  Begistrierballon  15  330  m. 

—  Zllileb.  Gummiballon  12200  m;  Vor-  und  Nachtag  Pilotballons  12000  m.  —  Htrafl- 
bnrg.  Gummiballon  19  240  in;  Vor-  und  Nachla«;  Pilotballons.  —  llunibiirv:.  Drachen 
.HOlOm;  Gumnnhallon  l.ll'S'nm       LindeiiWri;.  Diacben  ITVOni:  Gnmtnib allen  13H90m. 

—  MUueheii.  ^M»;!.  Z.)  Gumimiiailon  11  73tJ  in.  —  Wien.  Ht  iiiannter  liailon  ♦>170  m.  — 
Pawlowsk.  Drachen  IfOO  m;  Registrierballon  9400  m.  —  fimteUnOk  Registrierballon 
16000  m.  •  Ulne  Hill.  Drachen  Hm  m,  —  MouDt  Weiither.  Drachen  13flO  m. 
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4.  Oktober. 

Trappe».  Keine  Nachricht,  —  Veele.  Gummiballon  IH  l>7ü  m.  —  Urif  bton.  Drachen 
1000  jm.  —  CkuWUdi^Bnu  Pftpierballon,  Ohr  des  Instrumentes  stehen  geblieben;  Pilot« 

ballon  7000  m.  —  Mailand.  R(  ^nsii  ici  ballon  I2(jü()  m;  5.  Oktober,  Ijuro  Mnsnrlore, 
Registrierballon  10  270  m.  —  Z<ir!<  h.  ü.  Oktober,  3  Fesselballonaufstiege  bis  ca  1500  m. 
—  StrafilHurg.  Gummiballon  13  83U  m.  —  Uamburg.  Drachen  1400  m;  (iummiballon 
19880  ra.  —  LMenbei^.  Dracben  3860  m;  CKimmibaUon  19760  m.  —  MttawiMii.  (Met.  Z.) 
Gummiballon  8330  m.  —  Wien.  6.  Oktober,  Bemannter  ßallon  24ß0  m.  —  Pawlowsk. 
Drachf  n  ,'^000  m:  T\f ':  1  ri  rballon,  nnrh  nirlit  srefundcn.  -  KoMtcliinn.  Rr-'^nsdicrbanon, 
noch  nicht  gefunden.  —  Kasan.  Drachen  liKK)  m.  —  liluf  HUI.  6.  Oktober,  Drachen 
2710  m.  —  Hount  Weatber.  5.  Oktober,  Drachen  lü90  m. 

Trappes.  Keine  Nachricht.  —  Ueele.  Gammiballon  18800  m.  —  (HMdaliOara. 

Papierballon  U20  m:  Pilotballon,  —  Pavia.  lU^-isfricrballon  2^^K¥)  m.  —  ZUrieh. 
rinmmibailon  c  a.  12  000  m;  Nachlag  Pilolballou  [Mkf  m.  —  Straliburier.  GuiDmiballon, 
noch  nicht  gefunden  j  Vor-  und  Nachtag  Pilotballons.  —  Hambori;:.  Drachen  3560  m, 
Gnminiballon  16700  m.  —  LladeBberf.  Drachen  6010  m;  Gammiballon  18610  m.  — 
Mlaehen.  (Met.  Z. )  Gummiballon  11  630  m.  —  Wh'n.  II.  mannter  Ballon  4160  m ;  7.  November, 
Bemannter  Ballon  2.')60  m.  -  Pawlowsk.  Orn  hcri  I  WO  m;  Registrierballon  noch  nicht 
gefunden.  —  Koutchluo.  Kein  Aufstieg.  —  Bluc  Ulli.  Kein  Aufstieg.  —  Mount  Wenther. 
Drachen  1610  m. 

m 

Aeroiiiiuiik. 

Medaillen  -Vorschläge 

für  den  deutschen  Luhschiffer-Verband. 

Gelegentlich  der  Tajrunjr  des  deutschen  Luftschiiler -Verbandes  zu 
Berlin  utii  11.  Oktuber  1906  wurde  der  daselbst  gewalilten  Spurtkommission 
der  Auftrag  zuteil,  die  Frajic  zur 
SdiafTung  einer  Medaille  in  dit:  Wege 
zu  leiten,  indem  zunächst  bis  1.  April 
Vorschlige  zu  solchen  gesaiDineU 
und  in  der  Verbandszeitscbrifl  ver- 
ÖfientUchi  werden  sollten.  Das  Be- 
dürfnis nach  solchen  kleinen  Kunst- 
werken kann  selbstredend  erst  melir 
in  die  Erscheinung  treten,  sobald  der 
deutsche  !..uftschiffer- Verband  mehr 
den  Wettflü^rrn  zwischen  Ballons  als 
dem  scln'insten  aeroHHUt iJ^chi'ii  Sport 
oder  besonderen  Rekordllügen  erliölile 
Beachtung  schenken  wird. 

Bisher  liegen  uns  lunl  Kntwürfe 
von  aeronautischen  Medaillen  vor. 

Abbildung  1  zeigt  einen  auf  der  Klippe  sitzenden  Adler,  der  erschreckt 

ntntlr.  A0MHaiit.  Milte«.  XI.  JtÜat.  86 


Abb.  1. 
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zu  einem  zwischen  Wolken  lliegentien  Ballon  emporblickt.  Den  Hinter- 
grund bildet  das  endlose  weite  Meer.  Das  Motiv  ist  geHillig  entworlon, 
aber  es  ist  nicht  gerade  neu. 

AbbiMung  2  zeigt  einen  auf  einem  Hengst  über  die  Wolken  jagenden 
kühnen  Jüngling,  der  den  König  der  Lüfte,  den  Adler,  überholt  hat.  OfTen- 


Abb.  2.  Abb.  3. 

bar  will  der  Künstler  damit  andeuten,  dall  der  Mensch  als  Beherrscher  der 
irdischen  Kraft  nunmehr  sich  auch  zum  Herrn  der  Luft  gemacht  hat.  Die 
Darstellung  will  uns  nieht  recht  gefallen,  weil  wir  die  Emplindung  haben, 
daß  der  Jüngling  hinten  von  der  Kru|)pe  des  Pferdes  abgleitet.    Wer  sich 


Abb.  4.  Abb.  5. 

nackt  auf  nacktem  Pferde  befindet,  muß  si(;h  in  der  vorgestellten  Lage  an 
der  .Mähne  festhalten  und  außerdem  noch  sich  mit  Ober-  und  ünler.'^chenkel 
am  Pferdeleibe  gut  lest  klemtnen.  Eine  derartig«»  Dar.stellung,  verbunden  mit 
dem  Au.-^drucke  des  Triumphes  des  Jünglings  über  den  Erfolg,  wäre  lebendiger 
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und  bessrr  gewesen.  Vielleicht  versteht  der  Künstler  sich  data,  sie  nach 
dieser  Hichtuiiy:  hin  /ii  verbessern. 

Abbildung  3  stellt  eine  geschmackvolle  Rückseite  vor. 

Obige  drei  fclnlwürle  slainmrn  von  Herrn  Bildhanei'  Alb.  Mür.  U  olff 
in  Berlin  und  sind  uns  durch  die  t  auia  A.  Werner  &  Söhne,  BerUn  SW  13, 
AtexandrinenstraOe  14,  cingesaadt  worden. 

Abbildung  4  stellt  einen  eigenartigen  Entwurf  vor,  der  den  Kampf  der 
Natui^ewalten  im  Sinne  der  altgennanischen  Vorstellangen  vorföhrt. 

Im  Hintergrunde  schwebt  der  Ballon,  im  Vordergrunde  stürmt  Thonar 
auf  seiner  schwarzen  Mähre  heran,  erzürnt  den  blitsfaringenden  Hammer 
.Miölnir  gegen  den  Ballon  schwingend,  begleitet  von  kliffenden  und  heulenden 
Wölfen. 

Aber  Freia,  die  Förderin  der  Kultur,  tritt  ihm  in  den  Weg,  sie  wehrt 
den  verhängnisvollen  J^ehlag  al)  luid  hüll  auch  die  Wölfe  ab. 

Die  germanische  AulTa.ssun^r  ist  bestechend.  Die  Ansführnng  dramatisch. 

Abbildnnjj  5  zeigt  mm  ein  ruhigeres  Bild:  Der  Vergleich  der  alten  und 
der  neuen  Zeil.  Der  alte  Wächter  auf  dem  höchsten  Turm  schaut  mit 
seinem  treuen  Gehilfen,  dem  Hunde,  erstaunt  auf  den  aus  der  Tiefe  empor- 
sleigendra,  an  ihm  vor&berfliegenden  Ballcm. 

Die  letzten  beiden  Entwürfe  sandte  die  Firma  L.  Chr.  Lauer,  6.  m.  b.  H,, 
NOmberg,  Berlin  SW,  Ritterstraße  46.  9 

Über  die  Nordsee. 

Die  Fahrt  de»  «Ziegler»  nach  £iigljuid  10.— 11.  April  m7, 
VoD  Dr.  K.  Wa^sner. 

Die  6.  meteorologische  Ballonfahrt  des  PhysikaUsehen  Vereins  zu  Frankfurt  a.  H., 
welche  anlSOlich  des  internationalen  Termins  vum  April  l!)U7  stattrand,  hat  dadurch 

allgemeinere«?  Interesse  crre;:t,  <ia5  «ie  mit  einer  Landung  in  Kngland  cndote.  Bisher  ist 
es  noch  keinem  [Ballon  gelungen,  von  Deutschland  aus  den  Kanal,  geschweige  denn  die 
Nordsee,  su  llherfliegen. 

Indessen  wttrde  man  es  eino  tu«  t< mulogiüchen  Fahrt  nicht  gerade  sum  Verdienst 
anrechnen  kennen,  dafi  s^if  l  in  rein  si>nrtli(  Ii,  bzw.  alli^i  mein  menschlich  erstrebenswertes 
Ergebnis,  und  dies  uhendrüin  nur  durcli  Zufall  gefunden  hätte. 

Die  Bedeatung  der  Fahrt  fOr  den  Meteorologen  liegt  vielmehr,  ganz  abgesehen 
von  den  angestdlten  Beobachtungen,  darin,  daß  das  Experiment  genau  so  verlief,  wie 
meteorologische  ühfili  fjunji  n  dios  hatten  voraussehen  lassen,  und  daß  man  so  durch 
eine  glänzende  i^hereinsUmmung  zwischen  Krwarlung  und  Erfolg  ein  cxperitnpnfvun 
cruci»  erhielt  für  die  Richtigkeit  der  mcleurologischon  Voraussetzungen:  es  war,  dies 
mag  im  vorhinein  betont  werden,  nicht  ein  blinder  Giaeksxofall,  da5  die  Fahrt  nach 
England  führte  und  dort  endete,  vielmehr  stand  das  Ergebnis  vor  Ileginn  geradezu 
mit  Notwcnrli;.'ktit  fest.  Ein  Tii Tlni*  ki:<  f.i>  l  lag  über  dem  Kanal;  die  Bew<'t!knnK  zeigte 
uns,  daß  wir  uns  in  »einem  Bereich  befanden.  Feiner  wiesen  die  VVellerkarlen  der 
vergangenen  Tage  darauf  hin,  daß  das  Tiefdruckgebiet  nach  SE  ziehen  wttrde.  Es  war 
zwar  nicht  gans  ausgeschlositen,  daft  wir  in  ungünstiger  Richtung,  etwa  nach  NW,  auf  die 
Nordsee  kommen,  und  uns  so  weni'^stcns  in  drn  Srhoin  einer  Gefahr  hn^jeben  konnten; 
aber  mit  großer  Sicherheit  konnten  wir  auf  dauernde  Linksdrehung  unseres  Kurses 
rechnen,  darauf  also,  daß  wir  England  erreichen  würden. 
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Als  der  Ballon  tun  H  I'hr  10  Min.,  in  dunkler  Nacht,  vnn  BittoifeM  aus  mit  1^40  chra 
WasserstolT  voUgt:fuIit,  und  mit  32  Sack  Ballast  belastet,  aufstieg,  war  es  bei  der  hüben 
Cle8chwindigk«i(  and  dem  westnordwesdiehen  Kurse,  welchen  wir  sogleich  verfotglm, 
klar,  daß  wir  spätestens  am  nächsten  Morgen  die  Nordseeküste  erreichen  würden. 

So  stand  denn  der  Plan  einer  ("Iii  italii  t  bei  der  Abfahrt  schon  fesl  I'ic  Person 
des  mitfahrenden  Herrn  Kuch  aus  Frankfurt  gab  die  Gewähr,  daß  von  dieser  Seile 
keine  Schwierigkeiten  erhoben  werden  würden. 

Unangenehm  wurde  uns  das  Überfliegen  des  Harzea;  nicht  nur  wurden  dadoich 
naluij-'ciTi.ir^  iini;.'i>  Ballastopfer  bcdin;;t.  sondern  es  wurde  auch  aufreihind  für  uns. 
ununlcrbrocben  einen  Hügelrücken  nach  üeta  andi>ren  vor  uns  in  die  Hübe  waclisea  zu 
seheo,  nnd  darauf  gefaßt  zu  sein,  mit  dem  Scblet'ptaa  und  dem  Korbe  in  die  Battin- 
kronen aufxueetzen.  Bei  der  hohen  Windgesdiwindigkeit  ging  es  natflriich  ohne  energische 
Wirbelbildung  der  Luft  über  den  rntrfn  Tritt  i  n  nicht  ab.  Am  stärksten  um  i  n  zu  nn-irrer 
rbfiraschung  die  Verlikalbewei;ungen  auf  der  l>eeseite  des  (lebir^-f  s.  als  wir  uns  stluin 
über  llacberem  Land  befanden.  Am  NW-jVbhange  des  Harzes  gelang  es  uns,  endUch 
OrienUerang  zu  bekommen.  WAhrend  wir  bisher  nur  aus  dem  raschen  Vorbeihasch«B 
der  Lichter  auf  eine  hohe  Gesebwindi^ikeit  und  nach  den  Beobachtungen  des  Kompassi» 
auf  WNW-Richtung  geschlossen  hatten,  erkannten  wir  nunmehr  Alfeld  a.  d.  Leine  und 
später  Hameln  a.  d.  Weser.  Merkwürdigerweise  wurden  unsere  Kunipaßbeubachlungea 
durch  die  wahren  Orter  des  Ballons  durchweg  bestätigt,  während  die  Kompafibesttmmungen 

im  Freiballon  sonst  auch 
nach  meinen  Beobach- 
tungen nicht  g<'rade 
immer  als  sehr  zuver* 
iXasig  gelten  dBrllen. 
Wir  flogen  in  geringer 
Höhe  in  der  völlig 
finsteren  Nacht  in  der- 
selben Richtung  und 
Geschwindigkeit  weiter, 
sodaß  wir  um  5  \  'Ur  23 
morgeus  mit  Beginn  der 
tHbtnmerung  an  der  hol- 
ländischen Kflsle  stan> 
den,  am  Nordausgange 
der  Zuidcrsee.  Die 
letzten  Stunden  waren  wir  in  einer  gleichmäßigen  HOhe  von  2ö0  m  gellogcn,  indem 
wir  anf  der  schweren  Bodenschicht  schwammen,  welche  sich  durch  die  Ausstrahlung, 
der  Erde  während  der  Nacht  <;<  hiliiof  hatte.  Es  war  Tag  gewurden,  als  wir  dann  zum 
letzten  Male  auf  viele  Stnndi  n  uljcr  Land  fuhren,  und  /wnr  über  die  Südspitzc  vunXexel: 
die  brausende  Nordsee  lag  iiuu  unter  uns  auf  voraussichtlich  7 — Ö  Stunden. 

Das  «Amsterdamer  Handelsblatt*  vom  11.  April  aber  meldete  mittags  seinen 
Lesern  unter  der  llberschrift  <Luchlballon  naar  zee  gedrevon>,  d.ir>  «  in  Luftballon  durch 
den  «krarliti-i-n  f)u--ton\vinil  7,m  N'drfKee  getrieben  sei,  und  schloß  «Hoogstwaarschynlijk 
zal  de  ballon  in  de  Noidzee  terecbt  komen».') 

Ober  der  See  kam  der  Ballon  langsam  ins  Steigen  unter  der  wärmenden  Wirkung 
der  Sonnenstrahlen,  bis  er  schließlich  in  einer  Höhe  von  ca.  2000  m  im  Gleichgewicht 
war.  L'm  9  Uhr  schbtf)  sich  unter  uns  eino  Nebeldecko  dichter  und  dichter  zusammen 
und  entzog  uns  den  Anblick  der  schäumenden  .See  und  der  schwer  arbeilenden  und 
mit  einem  Wall  von  Schaum  umgebenen  SctiitT*;,  welche  wie  zierliches  Spielzeug  unter 

■j  IHcve  Xgtiz  hatte  wohl  mehrer«  Zeitunfen  Vtf»ttl«Ot,  m  Ab«iid  milztttell«»,  teS  *ia  Ballon  bu 
M«cr  gelrtebea  »ei. 


t  iliM  (1  Pr.  K.  Wcsem-r  vom  lO— II.  April  tWff. 
Fahrt  der  Mr«.  HMrborcl  vom  tl.  l-'«br.  19U7. 


MB  <M.  ~  Fahrt  d«r  Mr«.  Harb«f4  wm  t«.  Febr.  1907. 
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uns  fnrlzo^f>n.  Wir  nalimcn  nun  kein«'  Bowpfriin;:  tnohi  walir,  somlfM-n  standen  scheinbar 
über  dem  Wolkonteppich  still.  Kurz  vor  J2  Uhr  («inte  anstatt  tU's  gleiclimäßigen  bis- 
herigen Brausens  der  See  dumpfes  Donnern  zu  uns  herauf.  Wir  schlössen  daraus,  daß 
wir  über  der  engliselMn  Kttst»  standra.  Zwecks '  Orientierang  ließen  wir  deshs]]}  den 
Ballon  fallen,  sobald  er  sinken  wollte.  Als  es  unter  uns  licht  wurde  (12  Uhr  i  Mittags) 
und  wir  aus  den  Wolken  herauskamen,  stellten  wir  l<  >t,  daü  wir  in  der  Landschaft 
Noriolk  den  von  O^ten  nach  Westen  laufenden  Teil  der  Nurdküste  entlang  llogen.  Die 
Drehang  nach  links,  welche  wir  erwartet  hatten,  war  also  wirklich  erfolgt. 

Dieselben  tJründe,  die  eine  Fahrt  nach  England  möglich  machten,  ließen  nun  aber 
aurh  f'ino  Wt-itcrrahit.  etwa  nach  Irland,  beili^nklich  ersclicinen.  Dif  t;lf'i(hm!lßi<!o  Links- 
drehung mußte  sicli  nach  dein,  waä  wir  von  der  Wetterlage  wulVten«  mehr  oder  weniger 
gleichmäßig  fortaetcen,  sodaß  wir  dara«r  reebnen  kwinten,  sfldUch  von  Irland  auf  den 
Atlantisehen  Özeüi  zu  kommen.  Der  andere  Ausweg  flher  dem  schmalen  Inselland 
einen  Hochaufstic^  ans7ufiihren,  um  so  uenijistens  den  HalLast  im  Sinne  der  siimilfanen 
aeronautischen  Aufstiege  auszunutzen,  war  ans  dem  (irutulc  nifhl  unbedenklich,  weil 
erfahrungsgemäß  der  Ostwind  nicht  in  gr61>ere  Höhen  hinaulruK-ht,  und  Uber  ihm  oft 
genug  schon  ein  frischer  oder  SW-Wind  gefunden  wurde.  Bei  der  Unmdglichkeit 
aber,  üho.r  der  geschlossenen  Wolkendecke  eine  derartige,  der  bisherigen  fast  enlgegeo- 
^f'setzt»-  l!»'we^un?:  reclitz<  iti<,'  It/w.  überhaupt  zu  orkennf-n,  hätte  ein  Hnchaufstieg  nur 
/uleicht  mit  einer  Katastroplie  m  der  See  enden  können.  So  schien  der  Laudungs- 
entschlaft  in  England  zweckmäßig.  Wir  flberflogen  noch  in  einer  Stunde  die  von  Sand- 
bänken durchzogene  WasserwQste  des  Wash.  wobei  wir  dicht  über  einem  FeuerschiCf 
weggin«rcn.  und  landeten  nach  niedritifT  Fahrt  über  die  englisrlie  Garltiilandsciian 
(sogenannte  «negative»  Fahrt:  der  Hallast  war  ja  ohnehin  verloren)  mit  einer  sehr 
flotten  Schleiffahrt,  nachdimi  wir  die  Stadt  Leicester  Uberflogen  hatten,  in  einem  Vororte 
Anderby,  sOdwestlich  derselben,  um  4  Uhr  20  Min.  (mitteleuropäische  Zeit)  nachmittags. 
Die  Fahrt  hatte  nlsn  2i)  Stunden  10  Min.  gedam  rt. 

S<i  niliMvssant  aber  das  Ergebnis  der  Fahrt  als  cxperimentum  crucis  in  wissen- 
schaftiichei ,  und  als  neue  Leistung  in  sportlicher  Beziehung,  sein  mag,  so  »ei  doch 
auch  einmal  auf  den  Gegensatx  zwischen  Sport  und  Wissenschaft  hingewiesen.  Aus 
Rücksicht  auf  den  sportlichen  Charakter  der  Fahrt,  wt  1*  iier  ilie  Voraussetzung  fBr  diese 
gebildet  hatte,  wurde  die  r,.andun'.:  bei  T.oiresfri  erfunli  rlirh,  denn  alles,  was  in  sport- 
licher Beziehung  erreicht  werden  konnte,  war  erreic  ht  und  jeder  Schrill  weiter  hätte 
das  gerade  Erworbene  wieder  aufs  Spiel  gesetzt,  ohne  weiteren  Gewinn  bringen  zu  können. 
Wir  wären  mit  ziemlicher  Sicherheit  bei  einer  Furtsetzung  der  Fahrt  südlich  Irland 
auf  die  See  getrieben,  und  ob  wir  dann  jimals  uii  der  Land  gesehen  hätten  ^Wesinank- 
reich  oder  Spanien),  war  zweifelhaft.  Der  Führer  war  daher  durch  die  Kücksichl  auf 
das  Bhit  und  Gut«  das  seinen  Händen  anvertraut  war,  trofae  der  noch  vorhandenen  grofien 
Ballastmengen,  genötigt,  in  England  zu  landen.  Das  wissenschaftliche  Interesse  hingegen 
hätte  vielleicht  gerade  hier  erst  begonnen,  wo  es  sich  um  ein  Umfliegen  einer  Di'jMession 
handelte  Der  Sport  will  eben  doch  srhüefdich  nur  die  vorhandenen  Erfahrungen  aus- 
nutzen, die  wissenschaftliche  Forschung  hingegen  soll  diese  schalten  und  erweitern;  ein 
innerer  Gegensatz,  Aber  welchen  man  sidi  nicht  wird  hinwegtäuschen  können.  Der  Physi- 
kalische Verein  muß  sich  aber,  da  es  ihm  ZU  selbsLIndigereni  Arbeiten  an  Mitteln  fehlt,  in 
di  r  Insherigon  Weise  zufrieden  geben,  nur  nebenbei  der  Wissenschaft  /u  dienen,  und 
wenigstens  kleine  Hciträge  zur  Erforschung  der  Atmosphäre  zu  liefern,  wo  ihm  selbständige 
rein  wissenschaftliche  Forschung  aus  finanziellen  Gründen  versagt  ist. 

Aber  selbst  ein  Ergebnis,  wie  das  vorliegende,  wird  man  nicht  oft  erreichen 
können.  Der  Milfahronde  wiiil  in  der  Regel  nielit  diu  et fi .t derlirhe  m<'teorrilo{»ische 
Schulung  besitzen,  um  der  Situation  überlegen  gegenüber  zu  älehcn.  So  wird  bei  ihm 
Siels  sehr  viel  mehr  persönlicher  Mut  und  Unternehmungslust  notwendig  s«n  zur  Ober» 
Windung  sehwiertger  Lagen,  als  bei  dem  Führer,  und  nur  zu  häufig  wird  dieser  auf 
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die  Durchführung  eines  vielleicht  aussichtsreichen  Planes  verzichten  müssen,  weil  der 
Mitfahrende  eine  Gefahr  scheut,  udcr  ihr  unwissend  gegoniiherstcht. 

Das  wisseasdiafllich«  Ergebnis  der  Fahrt  wird  in  der  Meteurulugischea  Zeitschrift 
veröffentlicht  werden. 

Zweimal  üImt  den  Kanal. 

Von  Mm.  Auhctoa  Harl»ord,  mit  (.uMiehniiKiniK  d^T  Vvrflissivrin  übersetzt  von  Juscphi uc  Elins. 
Icli  halte  schon  lange  Zeit,  eigentlich  schon  seit  meiner  ersten  Ballonfahrt,  den 
glühenden  Wunsch,  im  Ballon  über  den  Kanal  zu  flietjen,  und  dieser  Wunsch  wurde  un- 
widerstehlich, als  ich  Besitzerin  eines  dieser  famosen  Fahrzeuge  geworden  war.  Der 
Kanal  und  seine  L'berfliegung  hatten  wirklich  solche  Gewalt  über  mich  bekommen,  daß 
mein  Ehrgeiz  darin  gipfelte,  die  erste  meines  Geschlechtes  zu  sein,  welche  in  der  Nacht 
im  eigenen  Ballon  den  Kanal  kreuzte. 

Aber  zu  diesem  Wagnis  braucht  man  kräftigen  Wind,  der  auch  beständig  bleibt, 
und  dem  es  nicht  einfällt,  seine  Richtung  unterwegs  zu  ändern,  und  einen  nach  Kußland 

auf  der  einen  !>cile,  oder  auf  die  .'^cilly- 
Inseln  nach  der  anderen  Seite  zu  treiben. 
Am  20.  Februar  endlich  .scliienen  Wind- 
richtung und  Geschwindigkeit  günstig, 
so  daß  ich  meinen  Ballon  füllen  ließ 
und  alle  Kleini^'keilen  vorbereitete,  nicht 
zu  vergessen  heißen  Kaffee  in  meinen 
«Thermos»,  den  ich  nicht  genug  loben 
kann,  denn  trotz  heftiger  Kälte  hielt  er 
den  Kaffee  beinahe  10  Stunden  kochend. 

Bei  unserer  .Ankunft  in  Chelsea 
blies  der  Wind  leider  in  so  heftigen 
StiiUen,  daß  der  Aufstieg  für  uns  und 
die  Gebäude  in  der  Nähe  etwas  ge- 
fährlich geworden  wäre,  daher  mußten 
wir  uns  vorläufig  gedulden. 

Aber  am  Abend  des  21.  Februar 
konnten  wir,  Mr.  I'ollock,  dessen  fünfte 
Kanalüberijuerung  es  wurde,  und  ich, 
Mr.  Shorts  Platz  um  10*»  verlassen,  mit 
IH  Sack  Ballast  von  je  20  kg  an  Bord, 
direkt  über  den  höchsten  Gasometer 
hinweg.  Gasometer  sind  zum  Füllen 
sehr  angem-hm,  aber  wenn  dies  ge- 
macht ist.  würde  man  sie  am  liebsten 
verschwinilen  lassen. 

Es  war  eine  prachtvolle  Mond- 
nacht. Der  Wind  blies  mit  ungefähr 
13  tn  p.  Sek.,  und  wir  berechneten,  daß, 
im  Falle  er  so  bleibt,  wir  die  Küste  in 
der  Nähe  von  Dover  in  ungefähr  3  Stunden  erreichen  könnten,  was  sich  als  richtig  erwies. 
Ehe  wir  an  die  Küsle  kamen,  schleppten  wir  einige  Zi-il,  und  10  Minuten  vor  2  L'hr  morgens 
verließen  wir  Englands  Gestade  zwischen  South  Forland  und  Dover,  immer  noch  am  Tau. 
Schlei>|M  n  ist  eine  feine  Erlindung,  dnm  es  balanciert  den  Baihm  aus,  so  daß  man  lange 
Zeit  ohne  Ballast  fahren  kann.  Aber  oft  ist  es  doch  klüger,  etwas  Ballast  zu  opfern  und  hoch 
über  andurur  Leute  Schornsteine  wegzulliegen.  Das  Schlimmste  beim  Schleppen  über  Land 
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sind  die  Leute,  welche  beim  Anblick  eines  Schlepptauen  sofort  denken,  daß  sie  es  fest- 
halten sollen,  und  die  sehr  empürt  sind,  wenn  man  nicht  daran  denkt,  bei  ihnen  za 
landen.  Wir  gingen  nnn  auf  1800  m  und  genossen  des  reizende  Bild  einer  Mondnacht 
über  der  See.  Der  Dampfer  von  Calais  n.n  h  Dover  war  direkt  unter  uns,  aber  wir  ztt 
hoch,  nm  zu  hören,  was  (?ie  Mannschaft  und  die  Passagiere  über  uns  saglon  oder  dachten. 
Wahrscheinlich  halten  die  Passagiere  genug  an  sich  zu  denken  und  hatten  reichlich  mit 
den  Uaannehmttehkeiten  einer  beiregten  See  zu  tun,  und  diejenigen,  denen  das  be- 
wegungslose Daliinschwebcn  eines  Ballons  bekannt  ist,  was  nur  rocht  wenige  wissen^ 
haben  uns  wahrf=(  lif  inlich  um  tinsrre  Reise  beneidet,  die  durch  kein  Rollen  uml  Stampfen 
und  kein  Fauchen  der  Maschine  gestört  wurde.  Um  3  Uhr  morgens,  oder  vielmehr  einige 
Minuten  später,  waren  wir  drUben  und  hatten  wieder  trockenes  Land  unter  uns;  der 
Mond  ging  unter,  und  wir  waren  in  einer  Dnnkelhmt,  die  man  iatsächltdi  greiren  konnte; 
wir  fühlten  uns  abgp<5fhnitten  von  allem.  Zwischen  -i'*  und  .ö  Thr  •mnrg;cns  pn-^^ierlen 
wir  Lille,  das  noch  aus^ezeirbnet  heletirbfet  war  (die  Stadt  mutile  heute  sehr  lange  auf- 
geblieben sein).  Um  6*^  begann  es  zu  d;iminern,  und  ab  es  allmählich  heller  und  heller 
wurde,  sahen  wir,  daß  wir  Öber  einem  weiten  unttbersehbaren  Wolkenmeere  8chwd»ten, 
das  sich  völlig  unter  uns  pesrhlosson  hatte  und  in  dem  die  ?<inne  bei  ilirem  Aufgange  ein 
wunderbares  Farbenspiel  in  Go!d  xuui  Orange  hervorzauberte,  Al)er  liald,  leider,  fing  es 
an  zu  sclincien,  und  es  hörte  nicht  wieder  auf.  Der  Wind  war  schon  früher  westlicher 
geworden  und  wir  taxierten,  dafi  uns  nicht  die  franzfisische  Mutter  Erde  in  Empfang 
nehmen  würde;  wir  gingen  also  zur  Reko^moszicrung  hinuuter.  Wir  sahen  bald  endlose 
wüste  Landstrt  rk.  n  iiiil  S-  Imee  bedeckt,  aber  keine  Spur  von  menschUcher  Ansiedlnnjr 
Ab  endlich  ein  Ort  in  >icht  kam,  entschlossen  wir  uns,  zu  landen,  denn  es  war  icclit 
kalt.  Wir  landeten  dann  bei  Slavclol,  nahe  Spa;  ich  war  dabei  in  nicht  geringer  Sorge 
um  meine  «Nehnla»,  denn  das  Land  war  mit  einem  NeU  von  Drihten  Aberzogen.  Wir 
hatten  vor  der  Landung  noch  5  Sack  Ballast,  mit  denen  wir  noch  weit  nach  Fiiropa 
hineinfliecren  konnten,  nber  wir  waren  tO  Stunden  unterwegs  gewesen  und  halten  an 
30O  km  zunickgelegt,  und  Ruhe  tat  uns  not. 

So  war  nun  mein  Wunsch  erfatlt,  als  erste  Dame  im  eigenen  Ballon  «her  den 
Kanal  gegangen  zu  sein.   Aber  -  der  Appetit  kommt  beim  Essen,  und  schon  drei  Tage 
spilter  1.1^  .Mr.  Shorts  Platz  sclion  wieder  unter  mir,  diesmal  um  !  Uhr  mittags  Ich 
fulir  in  Begleitung  von  Mr.  Griflilh  Brewer  in  dessen  1200  cbm  giolkm  Ballon  *Lotas.. 
Wir  hatten  festgeatelll,  dafi  der  Wind  unten  fest  fein  ans  West  kam  und  mit  etwa 
6—8  m  p.  Sek.  wehte;  die  Wolken  zogen  aber  au«  Nordwest  mil  etwas  gröf^rer  Ge- 
schwindigkeit.   Wir  konnten  neun  20  kg-Säckc  RnUast  mitnehmen.  auHerdem  hatten  wir 
noch  als  Xotballnsf  SO  m  Sclilepplau  und  den  Anker.    Der  Üallon  Uog  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  12  m  p.  Sek.  und  brachte  uns  in  2  Stunden  20  Minuten  an  die  Kttste, 
die  wir  zwischen  Folkestooe  und  Durgeness  verKeiSen.  Ungefähr  1—2  km  vor  der  Küste 
setzte  das  Tau  auf  und  balancierte  den  Ballon  in  etwa  M  m  H'-he  ans    S..  ^'iiigen  wir 
über  den  Strand  auf  die  See  hinauf^.    Das  Tau  zog  eine  lange  weiüc  Schaumhnie  hinter 
sich  her,  die,  wie  wir  mit  dem  Kompal^  fesUtelUen,  von  West  nach  Ost  ging.  ^  Das  wat 
nun  etwas  ungemütlich,  denn  nach  Frankreich  konnten  wir  so  nicht  kommen,  wir  konnten 
xor  Not,  wenn  der  Ballast  reichte,  die  belgische  Küste  in  etwa  2'/»  Stunden  erreichen. 
Aber  wir  hatten  durchaus  nicht  die  .Misii  Iii.  dies  zu  riskieren,  und  so  warfen  wir  etwas 
Ballast,  der  den  Hallnn  in  die  Wolken  hinaufbrachte,  welche  Land  und  See  nun  ver- 
hüUten.  Eine  halbe  .^lullde  waren  wir  schon  in  den  Wolken,  nichts  verriet  uns  den 
Kurs  des  BaUons,  die  OnterhaJtung  slockte,  die  peinlichen  Pausen  wurden  immer  länger, 
uns  beherrschte  nur  ein  Ged.n  lu     Das  Gelingen  der  F.d.rt  bin,'  davon  ab.  daß  der 
Nordwest  den  wir  nber  dem  Lande  gefunden  hatten,  auch  über  der  See  herrschte.  War 
dies  nun  der  Fall,  oder  halle  sich  der  günsüge  Wind  über  der  See  gedreht?  Jetzt  hörten 
wir  ein  dumpfes  Donnern,  es  wurde  allm&hlich  stärker  und  kam  nicht  nur  vcm  einer 
Richtung  her;  und  als  es  noch  slÄrker  wurde,  nahmen  wir  als  sicher  an,  dafl  es  nur 
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von  der  Brandung  un  der  iranzüMscIien  Küsio  herrühren  konnte,  selbst  wenn  sie  noch 
20  km  entfernt  war.  Wir  ließen  den  Ballon  langsam  fallen,  kamen  endlich  aus  den 
Wolken  heraus,  aber,  so  weil  wir  sehen  konnten,  kein  Land,  nur  Wasser  überall.  So- 
bald wir  die  i^rr  sahen,  machten  wir  naeh  den  Schaumköpfen  mit  Hilfe  de*  Kompasses 
Kurshestimmun{;en  und  fanden  zu  unserer  Beruhigung,  da5  wir  auch  in  llNNj  m  llülie 
noch  nach  SQdost  flogen.  In  700  m  Höhe  dagegen  fanden  wir  auch  jetzt  wieder  reinen 
Westwind.  Unter  uns  bemerkten  wir  kleine  Fischerboote  mit  braunen  Segeln,  die  nadi 
ihrem  Kurs  nur  von  Frnnkreirh  knmmrn  ktinnten.  l'm  i  Thr  nachnnttags  k.im  Kap 
Criz-Nez  in  Sieht,  zur  Hechten  konnte  Houlogne  erkannt  werden,  etwa  10  km  südhch 
von  uns.  Wir  passierlen  das  nette  kleine  Dorf  Audrcsellcü,  und  obwohl  wir  hier  landen 
konnten,  entschlossen  wir  uns,  doch  etwas  nfther  an  eine  Bahn  heransufahren. 

Bei  Marquise  führten  wir  eine  sehüne  k-iehlo  Lamlung  mit  noch  H'/i  Sack  Ballast 
aus  und  wurden  vnn  der  Bevölkerung  stürmisch  betrrüLU  mit  unendhcli  vielen  <C  est-y-Dieu 
possible»  und  «Stmt  ils  fous.  ces  Anj^lai»>.  Viele  hilfreiche  Hände  standen  uns  beim 
Verpacken  und  Verladen  unseres  Ballons  zur  Verfügung,  der  wieder  eine  schöne  Fahrt 
Ton  3  Stunden  40  Minuten  hinter  sich  hatte. 


Itallouunfall  den  Niederrheiiiiseheu  Vereins  fUr  Luftschiffahrt,  Üer  Haiion 
«Rhein»  des  Niederrheinischen  Vereins  fQr  LuftschilTahrt  sollte  am  2.  Mai  vormittags 
gegen  9  riir   von  dem   Aufstiegplatz   an  der  Zollstraße   in  Barmen  aufgelassen 

werdi  n.  Her  Haünn  war  berpits  am  Abend  ynrher  atif  dern  Bahnhof  Bitter^haiiüen  ein- 
getrolTen,  kam  aber  erst  um  \)  Lihr  auf  dem  Aufsticgplatz  an,  so  dafi  das  FertiKmachen 
und  die  Füllung  bis  gegen  11  Uhr  dauerte.  Die  Windverhältnisse  waren  für  eine  flotte 
Fahrt  sehr  gOnstig,  so  daß  keiner  der  auf  dem  Anfstiegplalxe  anwesenden  drei  FQhrer 
des  Vereins  auf  den  Gedanken  kam,  daß  die  Fahrt  hesser  unterbliebe  Xai  hdem  der 
Ballon  ffefüllt  war.  orlir  hen  sich  einzelne  Böen,  doch  gingen  die  Schwankunjrrn  des 
BulloQs  nicht  über  das  durchschnittliche  Maß  hmaus.  Erst  als  alles  zum  Auf:>tieg  fertig 
war,  kamen  einige  stflrkere  Windstöße,  so  daß  die  Haltemannschaflen  all«  Kraft  anwenden 
mußten,  um  den  Hallen  festzuhalten.  Der  Unteroffizier,  welcher  den  Ballon  fertig  gemacht 
hatte,  war  noch  mit  dem  r)er("-tit,'f  n  der  Instrumente  beschäftigt,  und  di<-  Mitralirtnden 
waren  gerade  eingestiegen;  da  befahl  der  Führer,  Herr  Hauptmann  von  Bappard,  den 
Ballon  einige  Meter  znrOckzubringen,  um  in  der  Fahrtrichtung  eine  freiere  Bahn  zu  haben. 
In  diesem  Augenblick  setzte  plötzlich  ein  so  starker  Windstoß  ein,  daß  einige  der  Halte- 
tnannsrhaften  den  Hallnn  InsüefXen;  die  Fol';c  war,  daH  dir  übrt^ren  auch  niclit  mehr 
festhalten  konnten  und  der  Ballon  vom  Winde  mitgenoiiimen  wurde.  Kr  prallte  nun 
zunächst  gegen  die  Einzäunung  des  Buhnkörpers,  und  bei  dieser  Gelegenheit  fielen  zwei 
der  Mitfahrenden,  ohne  einen  Schaden  zu  nehmen,  heraus.  Der  Unteroffizier  zog  sofort 
die  Beißbahn,  um  eine  weitere  Fahrt  des  Ballons  zu  verhindern,  und  so  llog  der  Ballon 
nur  über  »b  n  Bahnkörper  hinwe»  bis  zur  Stennertbrürki-.  wo  der  Korb  auf  derii  Herfist 
der  Scliwehelfahn  stehen  blieb  und  der  Ballon,  welcher  inilticrweilc  leer  geworden  tvar, 
auf  der  anderen  Seite  des  Schwebebahngerfistes  herunterhing.  Außer  dem  Unteroffizier 
war  noch  ei»  Herr  in  dem  Korb  gewesen,  der  nun  völlig  unversehrt  an  dem  Pfeiler  ib  r 
Schwebebahn  heruntersteigen  konnte,  wälm  nit  der  rnlerofli/.ier,  der  <;b  irlifalls  nii  hts 
mitbekommen  hatte,  die  Leinen  des*  Ballons  von  dem  Korbe  löste,  damit  mit  den 
Berglnl•;^<^trbeitcn  begonnen  werden  konnte.  Mit  Hilfe  der  Feuerwehr  und  einiger  Leute, 
welche  »ich  zur  Hilfe  erboten  hatten,  wurde  der  Ballon  zunächst  von  dem  Gerfist  der 
Schwebebahn  in  die  Wupper  herunler<;elas>-en  und  dann  narfi  Irirtjrf  rrr  angestrengter 
Arbeit,  bei  der  sich  die  Mannseluiften  der  Feuerwehr  vor/.üglich  bewährt  haben,  aus  der 
Wupper  heraus  aufs  trockctke  Land  ge/.ugen.  Der  Schaden  am  Netz  den  Ballons  ist  er^ 
heblich,  während  der  Ballon  selbst  wieder  repariert  werden  kann.  Bedauerlieh  ist  der 
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Ausfall  der  Fahrt  hauptsächlich  deshalb,  weil  es  eine  wissenschaftliche  Fahrt  sein  sollte. 
Es  i»t  freudig  zu  begrüßen,  daO  Verletzungen  weder  bei  den  Insassen  des  Ballons,  noch 
bei  den  Haltemannsehaften  od«r  Zascbanern  vorf«kommen  sind.  0.  Erbsldh. 


Die  flnwxtfnüelieM  JUulw  halten  im  Jahre  19ü6  folgende  «portlichen  Leistungen  auf« 

zuweisen: 

An  erster  Stdie  steht  der  «A4ro-Glab  de  Franoe»  (Paria),  der  allein  82*/*  der  Auf- 
fahrten in  Frankreich  ausgeführt  hat.  Er  hat  82  Führer,  die  llHMj  fOO  Aufstiege  (1905: 
288)  ausföhrtfn,  bei  denen  4G8000  cbm  Gas  verbraucht  wurden.  Die  Zahl  der  Milfahrendco 
dabei  war  11XJ2  (1905:  778),  darunter  92  Damen.  Die  Gesamtzahl  der  Kilometer  war 
44-100  lEin,  die  in  1768  Standen  zuritckgelegt  wurden.  Seit  seiner  Gründung  bat  der 
A^ro-Clab  de  France  überhaupt  1607  AoObhrten  mit  4800  Passagieren  untMnamraenr 
die  insgesamt  134  229  km  in  K063  Stunden  mit  einem  Gasverbranch  von  IS-tfiaöO  cbm 
durchfuhren.  Die  Flotte  des  Adro-Clob  de  France  uinfal  t  z.  Z.  10 1  Kinheiten.  Mit 
diesen  Zahlen  steht  der  Aäro-Club  de  France  an  der  Spitze  säinllicher  LuftschUIer' 
vereine  der  Welt 

Der  «At'ronaatiqae  Club  de  Franco  (Paris)  hat.  wie  bereits  in  Heft  i  mitgoteilt- 
worde,  190H  98  Aufstiege  mit  2hi>  Personen  und  87  ÜÜO  cbm  Gas  voranstalleL 

Der  «A^ro-Club  du  Sud-Üuest»  (Bordeaux),  gegründet  vor  3  Jahren,  führte  190(> 
88  Aufstiege  mit  182  Personen  (darunter  80  Neulingen)  und     000  cbm  Gas  aus. 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  die  Leistungen  der  französischen  Vereine  denen  der 
deutschen  und  des  amerikanischen  Vereins  gegenübergestellt : 


AtMtaW 

der 
Fahrten 

Zshl  der 

Mil- 

fabrcnJon 

Baiton 

km      j  Stunden 

Gas- 
verbrauch 

Zahl  der 

F  ahrzcugc 

Deutscher  LuflachilTer- 

821 

87  208 

1386 

868410 

17 

Berliner  Verein  f.  Lnft- 

78 

266 

17  788 

682 

88900 

6 

Niederrhein.  Verein  für 

Luftschiflkbrl .  .  .  . 

84 

208 

98^ 

387 

91776 

8 

3  franz.  Vereine  xusaro. 

668 

1414 

617400 

A«5ro-r,lub  do  Franre  .  . 

400 

1002 

«400 

1763 

■468400 

104 

Aernnaul.  C\u\i  do  France 

98 

250 

87  000 

AcrO'i^lub  ilu  Sud-Ouest 

68 

162 

62  000 

8 

Aero-Glnb  of  America. 

83 

70 

1961 

88930 

Itavehen  zun  Heben  Ton  Menschen  werden  in  England  tielfsdi  varsoehL  Nach 
einem  vom  Major  Baden<Powe11  in  der  Royal  Meteorological  Society  gehaltenen  Vortmg 

ist  es  jetzt  gelungen,  Beobachter  bis  zur  Höhe  von  3000  Fuß  (etwa  HXK)  m)  zu  heben. 
In  diospr  Hnhf-  siml  die  Beobachter  fa^t  v«»lhg  ans  dem  R<Tpiclie  der  (iewehrkugeln  und 
praktisch  unsichtbar.  Auch  in  Frankreich  fangt  man  neuerdings  an,  Drachen  als  Ersatz 
des  bei  Wind  unstabilen  Kugelfesselballons  anauwenden.  Bin  von  Kapitin  Dorand  in 
Meudon  veräuchler  Drache,  welcher  bisher  nur  mit  Ballast  anfgelasaen  wurde,  soU  sich 
als  sehr  stabil  erwiesen  haben. 

Der  Etat  dex  Dentseben  Reiches  1907  sieht  zum  ersten  Maie  Mittel  zur  Förderung  der 
antomobilen  Luftschi ITahrt  vor  und  zwar  beim  Etat  des  Itcichsaml  des  Innern  ätXMXH)  Mk. 
für  den  Bau  einer  schwimmenden  Ballunhalle  für  das  Zeppeiinsche  Luftsclull,  sowie  zur 
Anstellung  von  Versuchen.  Die  Halle  geht  in  das  Eigentum  des  Reiches  Aber.  Wie  all- 

llimU.  AanwaaL  Mitteii.  XI.  Jalffg.  87 
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jährlich  wurde  auch  diesmal  wieder  ein  Jahresbeitrag  zu  den  Kosten  der  internationalen 
Kommission  für  wissenschaftliche  LuftschilTahrt  eingestellt,  der  bereits  vom  Reichstag 
bewillipt  wurde. 

Eine  Andree-Plnkotte  hat  die  Gesellschaft  für  Anthropologie  und  Geographie  in 

Stockholm  zur  Erinnerung  an  den  unglück- 
lichten  LuftschilTer  gestiftet,  welche  beim 
Schriftfülirer  der  Gesellschaft  erhältlich  ist. 


Bomerkensworto  Frelbiillonrahrten.  Am 

IS.  März  er,  1  Vhr  W  Min.  nachm.,  fuhr 
Vicomte  Ch.  de  Lirac  von  Bordeaux  in  Be- 
gleitung von  M.  Scharf  im  Ballon  «Fernandez 
duro»  (12()Ü  cbm)  ab  und  landete  am  anderen 
Miirüon  H  Uhr  20  Min.  bei  Trayaz  nahe  Cannes 
unmilli'lbar  am  Mittelländischen  Meer.  Die 
Fahrt  ging  im  wesentlichen  geradlinig  bis  süd- 
lich Vf>n  Lyon  und  bog  dann  scharf  nach 
links  ab.  Etwa  um  4  Uhr  morgens  kam  der 
Maliern  in  die  Alpen,  die  vollständig  überllogen 
wurden,  indem  der  Ballon  im  allgemeinen 
den  Tälern  folgte.  Die  I^änge  der  F'abrt  be- 
trug in  der  Luftlinie  <>I5  km  {Fahrtkurve 
N)Ü  ktn.i  und  dauerte  21  Stunden  .34)  Min. 

Der  «Aigle»,  der  zuzeit  größte  franzö- 
sische Ballon  (4I5()  cbm),  Besitzer  Jac({ues 
Balsan.  machte  am  27.  April  eine  Fahrt  und 
trug  dabei  10  Personen.  Kr  landt^te  nach 
Hstündiger  Fahrt  um  1  Uhr  30  Min.  nachts. 
Eine  vorzügliche  Leistung  vollbrachte  am  27.,'28.  April  Georges  Baus  in  dem 
kleinen,  nur  -WO  cbm  fassenden  Ballon  «Micromegas».  Mit  75  kg  Ballast  fuhr  er 
11  Stunden  Hö  Minuten,  wobei  :UJl  km  in  der  Luftlinie  zurückgole<;t  wurden.  Abfahrt 
von  Paris,  Landung  hei  Persac  (»üdösll.  Poitiers*.  Hin  solcher  Ballon,  mit  dem  man, 
wie  man  sieht,  sehr  hübsche  Fahrten  bei  nur  geringen  Kosten  ausführen  kann,  kostet 
in  Frankreich  kaum  .öOO  Mk.  E. 


Andrae-Plakette. 


Gescilichtlichcs. 


Lustige  und  traurige  Episoden  aus  den  ersten  Jahren 

der  Ballon-Aera  (1785). 

Nach  authentischen  Berichton  geijainmelt  von  Max  Leher-Augsburg. 

( KortsctzunK  «ns  Heft  -1.)  (N'iwhilruck  verboten.) 

Trotz  aller  Teilnahme  ging  man  in  Paris  über  diesen  Vorfall  bald 
wieder  leichtfertig  hinweg  imd  lac  hte  herzlich  über  folgende  Grabschrifl  auf 
Herrn  l'ilatre,  welche  ein  Witzbold  zum  Zeitvertreib  zum  besten  gab: 

C.i-git  (|ui  mourul  dans  le.s  airs, 

Kt  (jui  pour  tme  inort,  si  peu  commune, 

Mörite  aux  yeux  de  l'univors 

D'avoir  son  tombeau  dans  les  airs. 
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In  En^rlaiid  (  ntfaltete  sieh  im  Jahre  1785  eine  rege  Tätigkeit  auf 

aeronaulischem  Gebiet.  So  unternahm  ani  .lanuar  zu  Birmingham  ein 
gewißer  John  Warpcr  mit  einoin  von  ihm  gefertigten  Luftball  eine  AulTalirt. 
Es  regnete  gerade  selir  heftig,  aUein  in  5  Minuten  war  Ihirper  über  dem  Gewölk 
und  befand  sieh  nun  in  heilerer  Atmosphäre  und  angenelimem  Sonnenschein. 
Bei  Millstone-Green  in  StafTordshire,  ÖU  englische  Meilen  von  Birmingham, 
ließ  er  sich  nieder  und  brachte  die  Nacht  zu  Lichfield  zu,  wo  bei  seiner 
Ankanft  das  Volk  die  Pferde  vom  Wagen  spanate  und  ihn  im  Triumph  in 
die  Stadt  sog. 

Am  7.  Mai  unteniahm  Blanehard  von  London  ans  seine  8.  Luftretse 
mit  seinem  Ballon,  an  dem  ein  Apparat  angebracht  war,  mit  HUfe  dessen 
er  g^en  d^  Wind  segeln  zu  können  glaubte.  «Es  läßt  sich  zwar  nicht 
behaupten,'   heißt  es  im  B^dit,  <daB  Blanehard  mit  Erfolg  g^n  den 

Wind  gesteuert  habe,  allein  es  haben  Tausende  von  Menschen  bemerkt, 
daß  er  mehrere  Stunden  lang  mit  einem  Strick  die  beiden  Windflügel 
dirigiert  habe,  die  am  Schiffchen  angebracht  waren.  Er  hat  sieh  an  dem 
Orte,  wo  er  aufstieg,  willkürlieh  heiabgelassen  und  bei  seiner  Aullahrl  des 
öftein  .'^ich  bald  auf  die  eine,  bald  auf  die  andere  Seite  herumgedreht,  ohne 
daß  ihn  der  Wind  dazu  zwang.  Bei  seiner  Landung  wurde  er  vom  Volke, 
das  seine  Freude  bezeugen  wollte,  fast  erstickt».  Am  10.  Juni  fuhr  Blanehard 
mit  seinem  Luflball  nach  Woolwicb  hinunter,  wobei  er  sich  so  tief  herunter« 
ließ,  daß  man  glaubte,  er  wfircle  in  der  Themse  ertrinken.  Doch  in  dem 
Augenblick,  als  einige  Fahrzeuge  auf  den  Untersinkenden  lossteuerten,  erhob 
sich  der  Baiton  wieder  aufs  prächtigste  und  kam  zuletzt  in  nächster  Nahe 
von  Woclwich  nieder.  Die  Offiziere  beobachteten  die  Fahrt  mit  großem 
Interesse  und  luden  Blanehard  zu  Tische.  Auf  dieser  Fahrt  stellte  Blanehard 
erfolgreiche  Proben  mit  seinem  Fallschirm  an,  und  eine  Katze,  die  er  aus 
einer  beträcbtUeben  Höhe  mit  dem  Schirm  herunterließ,  kam  unbeschädigt 
zur  Erde. 

Verschiedene  kühne  Hallonfahrten  wurden  in  diesem  Jahre  auch  von 
englischen  Offiziere  n  unlenioinmen.  So  unternahm  anfangs  Juni  ein  Herr 
Sadler,  der  sich  auf  diesem  Gebiet  bereits  einen  Namen  gemacht  hatte,  zu 
Manchester  mit  seinem  selbstkonstruierten  Ballon  eine  Auffahrt.  Er  stieg 
nadi  seinem  Bericht  so  hoch,  daß  er  die  Erde  aus  den  Augen  verlor  und 
nur  den  Schatten  seines  Ballons  anf  den  Wolken  sah.  Da  bei  seiner  Landung 
niemand  gegenwärtig  war,  um  Beistand  zu  leisten,  so  litt  der  Ballon 
zwischen  den  Bäumen  und  Büschen  sehr. 

Um  diese  Zeit  stiegen  die  Majore  Lockwood.  Money  und  Slowley  aus 
London  auf.  Sie  schwebtt  n  lange  Zeit  über  der  Riesenstadt,  plötzlieh  aber 
verloren  sie  sich  in  den  Wolken.  — 

Zu  Norwich  stieg  ein  Herr  Decker  auf,  trotzdem  ein  Gewitter  am 
Himmel  stand.  Glei*  hwolil  kam  <t  in  Meilen  von  Nurwich  unhesehädigt 
herunter.  —  Von  Dublin  an-  nicidcl  Juan,  daß  am  19.  Juli  ein  Herr 
Crosby  mit  seinem  Luflbaii  aufgestiegen  sei,  in  der  festen  Absicht,  die 
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Luftreise  über  den  Irischen  Kanal  nach  England  auszuführen.  Er  hatte 
aber  rait  allerlei  widrigen  Lidtzufallen  zu  kämpfen,  waa  von  White  Heaven 
aus  beobachtet  wurde.  Zuletzt  bemerkte  man  äogar,  daß  Herr  Crosby  aus 
einem  LuftschilTer  ein  Seerahrer  gewordm  sei.  Aber  unser  Held  war  auf 
solchen  ZufoU  schon  gefaßt.  Er  hielt  sich  standhaft  in  seinem  Schiffeben, 
daß  er  mit  allerlei  Luftschläuchen  versehen  hatte,  über  den  Wellen;  so 
fuhr  wie  er  wenigstens  versicherte,  ganz  regelmäßig  und  mit  stetig 
steigender  Geschwindigkeit  auf  das  gewünschte  Ziel  zu,  das  er  vlelleichl 
erreicht  hätte,  wenn  ihn  nicht  ein  großes  Schiff  an  Burd  genommen  und 
so  um  seinen  Triumph  gebracht  hätte,  l'm  10  Uhr  abends  war  Crosby 
statt  in  f.ondon  wieder  in  Dubhn.  Am  folnrenden  Tajje  wurde  er  vom 
Vizckoiiio;  zur  Tafel  gezogen,  wobei  er  erzählte,  wie  ?  it  f  r  sich  sein 
gebratenes  Hühnchen  auf  hoher  See  habe  schmecken  lassen,  welches  aber 
eigentlich  zu  einer  Mahlzeit  im  Ltiftmeere  bestimmt  war. 

Am  23.  Juli  lialte  Major  Muiiey  zu  Norwich,  bald  ein  trauriges  I^nde 
gefunden.  Lassen  wir  ihn  hierüber  selbst  erzählen:  «Verllossenen  Samstag, 
um  4  Uhr  abends,  ging  ich  mit  meinem  Ballon  in  die  Höhe.  Oer  Wind 
trieb  mich  ostwärts  gegen  die  Nordsee  und  alle  meine  Anstrengungen,  die 
brennbare  Luft  schnell  zum  Entweichen  und  dadurch  die  Maschine  zum 
Sinken  zu  bringen,  waren  vergebens.  Nach  dreistündiger  Irrfahrt  in  der 
Luft  fiel  zuletzt  mein  Ball  richtig  ins  Meer.  Ich  hielt  mich,  so  gut  ich 
konnte,  an  demselben  fest;  aber  jemehr  er  brauchbare  Luft  verlor,  desto 
mehr  sank  er,  und  ich  mit  ihm,  Gleichwohl  ließ  ich  meinen  Mut  nicht 
sinken.  In  nicht  zu  weifer  Kntfernung  von  mir  fuhr  ein  holliindischr-r 
Sesrler  vorbei,  aber  man  bi  nierkte  mich  nicht  oder  wolltf  es  nicht.  Kurz 
und  gut,  man  überließ  mich  meinem  Schicksal,  wobei  meine  Lage  immer 
schrecklicher  wurde.  Zudem  war  es  Nacht  geworden,  und  mit  dem 
Schwinden  des  Tageslichtes  gab  ich  meine  letzte  HolTnuug  auf.  Icii  ling 
nun  an,  Herrn  Püater  und  Romain  um  ihr  schnelles  Ende  zu  beneiden. 
Unterdessen  hielt  ich  mich  noch  immer  am  Ballon  fest,  aber  zuletzt  waren 
meine  Kräfte  so  sehr  erschöpft,  daß  ich  kaum  noch  Atem  hoteo  konnte, 
als  der  englische  Kutter  «Argus»  mich  um  11  Uhr  nachts  entdeckte  und 
mich  rettete.  An  Bord  gebracht,  wurde  ich  bewußtlos,  und  es  dauerte 
geraume  Zeit,  bis  ich  mich  wieder  erholte.  Nur  meiner  großen  liCbenskraft 
habe  ich  es  zu  verdanken,  daß  ich  mich  so  lange  über  den  Wellen  erhielt, 
sonst  wäre  ich  eine  Tieute  des  Todes  geworden  >. 

Blanchard  unternahm  seine  Reisen  nicht  allein  im  Interesse  der 
Wissenschaft,  das  Hnuiittiiotiv  war  der  tinauzielle  Erfolg,  und  da  dieser  im 
Laufe  der  Zeit  auf  en^dischcni  (irbict  itiitn<^r  schwächer  wurde,  so  kehrte 
der  Franzose  den  Luglundcin  den  Rücken  und  reiste  nach  Holland  hinüber. 
Alsbald  eröffnete  er  im  Haag  eine  Subskription,  das  Billett  zu  1  Dukaten. 
Da  das  Ergebnis  ein  Oberaus  günstiges  war,  so  sandte  Blanchard  derartige 
Einladungslisten  auch  nach  Amsterdam,  Rotterdam  und  anderen  St&dten 
voraus.  Auch  in  deutschen  Städten,  vorerst  im  reichen  Frankfurt,  ließ  er 
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seinen  baldi<ren  liosuch  ankündigen,  vorausgesetzt  daß  sich  ein  befriedigender 
Billell vork a ii T  er «reb o . 

Am  12.  Juli  unternahm  Bluiichard  vom  liaug  aus  seine  12.  Lnltreise. 
Es  hatten  sidi  mehrere  Passagiere  gemeldet,  welche  Blanchard  gegen  Erlag 
von  je  30O  frs.  mitzunehmen  versprochen  hatte.  Aber  da  sieh  die  FQIlnng 
unorwartet  lange  hinauszog,  so  beschloß  Blanehard,  den  Ballon  nieht  ganz 
zn  füllen  und  auch  nur  einen  Reisegefährten  mitzunehmen.  Die  Wahl  fiel 
durchs  Los  auf  Herrn  Honinkfon.  Erst  um  W«8  Uhr  abends  bestlegen  die 
LurtschifTer  den  Nadien.  Beim  Aufstieg  stieft  der  Ballon  an  einen  homm 
Kamin.  Die  Zuschauer  waren  vn]l  Entsetzen.  Aber  der  Ballon  erhob,  sich 
nunmehr  prächtig  gegen  Süd-Ost  und  war  nach  einer  halben  Stunde  ver- 
schwunden. Gegen  9  Uhr  ließen  sich  die  LuflscliifTer  2  Stunden  von 
Rotterdam  auf  einer  Wiese,  1000  Schritte  vmi  oinom  Kanal  nieder.  Der 
Besitzer  des  Grundstückes  enipHnu  die  seltenen  Gäste  nicht  besonders 
freini(Hieh:  denn  er  eilte  mit  einem  Haufen  bewaffneter  Bauern  herbei  und 
forderte  mit  L'ngeslüm  10  Dukaten  als  P^ntgelt  für  den  an  der  Wie.se  ange- 
richteten Schaden,  der  aber  ganz  unbedeutend  war.  Blanchard  wollte  sich 
bei  dem  Bauern  in  verbindlichster  Weise  entschuldigen,  aber  letzterer  gab 
nichts  darauf,  da  er  ja  kein  Wort  FraniSsisch  verstand.  Schern  war  er 
daran,  mit  seinen  Begleitern  die  Luftkugei  und  das  Schiffchen  aufituspiefte^ 
und  zu  zersdilagen,  als  es  Blanchard  gelang,  dem  Bauern  in  gebrochen^ 
Holländisch  b^eiflich  zu  machen,  er  wolle  ihm  auf  der  Stelle  einen 
Schein  ausstellen,  daß  er  am  nächsten  Tage  von  ihm  sogar  20  Duliaten 
als  Entschädigung  erhalten  solle.  Damit  sxab  sich  der  Bauer  zufrieden,  tmd 
Blanchard  schrieb  auf  Franziisisch  folgenden  Vertrag  nieder:  Bescheinige 
hiermit,  daii  ich  heute  abend  um  9  Uhr  anf  einer  Wiese  mich  nieder- 
gelassen habe,  deren  Besitzer  hierdurch  nicht  den  geringsten  Schachen  erUtten, 
der  aber  doch  die  Unverschämtheit  gehabt  hat,  von  mir  10  Duiiaten  zu 
verlangen,  nachdem  er  und  seine  Mithelfer  meinen  Luftliall  mit  Gondel 
schon  zugrunde  gerichtet 

Am  12.  Juli  1785.  Blanchard. 
Der  Bauer  war  mit  seinem  Vertrag  sehr  zufrieden  und  schaüte  sogleich 
ein  Fahrzeug  herbei,  auf  welchem  Herr  Blanchard  mit  seiner  Luflmaschine 
nach  Rotterdam  fuhr.  Gegen  die  Bauern  leitete  alsbald  der  Deichgraf  des 
Distrikts  eine  regelrechte  Untersudiung  ein.  Der  arg  defekte  Hallon  wurde 
geriditUcb  in  Augenadiein  genommen,  wobei  !fr  t-  Blanchard  auch  ein 
Messer  deponierte,  das  er  einem  Bauern  aus  der  Hand  entwunden  hatte. 
Anfangs  August  wurde  auch  der  Kigenlümer  der  Wiese  von  Sevenhulsen,  wo 
die  Landung  erfolgt  war,  vor  (iericht  gezogen,  verteidigte  sieh  aber  nach 
seiner  Art  energisch  vor  den  Richtern,  indem  er  auf  das  heimiseiie  Gesetz 
hinwies.  cDas  Gesetz  besagt  ansdrücklieh»,  rief  der  Angeklagte  aus,  «daß 
alles,  was  vom  Ihmmel  oder  aus  der  Luft  auf  ein  Feld  fällt,  dem  Eigentümer 
desselben  zugehi)rt.  Nun  ist  dieser  Luftkänstler  mit  seiner  Luftkugel  anf 
mein  Feld  gefallen ,  daher  gehören  er  und  seine  Maschine  mir  zu  eigen, 
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und  ich  habe  erlaubt,  dnli  er  sich  mit  10  Dukaten  loskaufe.  Er  muß  also 
bezahlen!»  Die  Richlci  lielien  diese»  Argument  pelten,  sprachen  den 
Bauern  frei,  während  Blarirhard  die  verlangten  In  nukulen  erlegen  mußte. 

Am  2n.  Juli  vollzog  liluiicliard  von  liollerduni  aus  seine  angekündigte 
Luftreise.  Er  ging  um  9  Uhr  abends  in  die  Höhe  und  enetohte  bei 
Utrecht  die  Erde  wieder.  Am  26.  August  fuhr  er  von  Ryssel  um  11  Uhr 
▼ormittags  auf  und  landete  um  6  Uhr  abends  bei  St.  Manchoret  in  der 
Champagne.  Der  Ballon  legte  also  in  7  Stunden  30  Meilen  zurück.  Es 
drängte  nun  Blanchard,  seine  in  Frankfurt  a.  M.  schon  Monate  vorher 
pompös  angekündigte  Ballonfahrt  vorzubereiten.  Es  nahte  just  die  Zeit 
der  wellberühmten  Frankfurier  Messe  heran,  wohl  die  glinstigste  Zdt,  um 
auf  Kosten  der  Neugierigen  mit  der  neuen  Erfindung  greifbare  Vorteile  m 
erzielen.  Hie  Frankfurter  waren  nicht  wenig  stolz  dniüuf,  daß  der  {rrolie 
Blanchard  gerade  ihre  Stadt  vor  anderen  bevorzugte,  und  trugen  Sorge, 
das  bevorstehende  Ereignis  nach  allen  Himmelsrichtungen  hin  auszuposaunen. 
Der  Erfolg  blieb  auch  nicht  aus.  Einem  Bericht  vuin  2  5.  Se|)tenii»ei  ent- 
nehmen wir  hierüber  folgendes:  «Unsere  Stadt  ist  außer  den  gewöhnlichen 
Meßfremden  mit  einer  solchen  Menge  anderer  Fremden,  welche  die  Luft- 
reise des  Herrn  Blanchard  ansdien  wollen,  angefüllt,  daß  in  keinem  Gest- 
und Wirtshaus,  und  wfiren  sie  auch  in  den  äußersten  Winkeln  gelegen, 
mehr  unterzukommen  ist.  Privathäuser  geben  ihre  Wohnungen  her,  und 
sie  werden  so  teuer  bezahlt  wie  bei  der  Kaiserkronung.  Heute  früh  ist  der 
Platz  imd  die  Stunde  der  Auffahrt  bestimmt  worden,  vorausgesetzt,  daß  in 
bezug  auf  letztere  die  Witterung  keinen  Strich  durcli  die  Rechnung  macht. 
Der  Plalz  ist  auf  der  Rornheimer  Heide.  Aus  Ursachen,  die  den  Geldbeutel 
des  Herrn  Blanchard  irifeiessieren.  wurde  der  zuerst  am  firundbronnen  in 
Aussieht  genommene  Platz  wieder  aui<jegebeü.  Dem  Vernehmen  nach  sind 
erst  4(K)  Lnuisdor  kollektiert,  es  müssen  aber  1000  sein.  Die  seil  Montag 
eingelienden  24  kr.  Stück  für  den  letzten  Platz  mögen  bis  heute  noch  100 
Louisdor  ausmachen». 

«Die  Höhe  des  Ballons  ist  bei  2  Slodtwerk  hoch;  sein  Stoff  bestdit 
aus  grün-  und  rosenfarbenem  Taffet,  gummiert,  mit  einem  weitläufigen 
Netz  von  starken  Bindfäden  überflochten  und  durdi  ein  Blechrobr  ver- 
mittelst eines  angebrachten  Schmiedeblasbalges  auf  eine  kfinstliche  und 
manchen  unverständliche  Art  aufgeblasen.  Die  Klappe  ist,  weil  auf  dem 
Gipfel  anfrebracht,  nicht  zu  sehen.  Das  Schiffchen  ist  aus  Kork-  oder 
PantolTelholz,  blau  überzogen  und  hat  2  Sitze.  Der  Fallschirm  ist  eine 
Hall)kiifjcl  von  grünem  TafTef,  so  sich  beim  Herunterfallen  aufbläht,  und 
woran  au  vielen  Fäden  ein  lieif  hänjrt  tnul  an  diesem  ein  Net/,  befestigt 
ist.  Der  Haiion  ist  derselbe,  weli  hen  die  hoUandisciien  Bauern  so  sehr 
niüUiandelt  haben,  dali  die  Messer-  und  Heugabelstiehe  noch  innerhch 
dural)  zu  sehen  sind,  obschon  wieder  große  Stücke  aufgenalil  und  vergum- 
miert  sind^. 

Am  25.  September  sollte  die  Auffahrt  stattfinden.   Aber  es  kam  nicht 
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dazu.  Man  schreibt  hierüber  d.  d.  27.  September:  Das  von  Herrn 
Blanchard  erwartete  großartige  Spektakul  ist  nun  vorbei.  Gestern  und 
vorgestern  konnte  -solcljei»  wegen  ungünstiger  Witterung  niclit  gegeben 
werden ;  heute  sollte  selbiges  vor  sich  gehen,  obwohl  der  Wind  auch  etwas 
stark  gewesen.  Der  Ball  war  in  3 — 4  Stunden  gefüllt  und  zum  Steigen 
ganz  parat,  und  Blandmrd  just  im  Begriffe,  das  Luftschiffchen  zu  besteigen. 
Allein  die  Kugel  bekam  eine  Öflhung,  sank  und  lag  auf  der  Erde,  wie  ein 
zusammengefaltetes  Schnupflueb.  Das  war  gerade  gegen  1  Uhr  im  Beisein 
einer  zahllosen  Menge  von  Menschen  aus  allen  Ständen.  Da  hiefi  es  nun: 
Voi\h  la  pic'ce  flnie,  allons  dtner!»  — 

Am  27.  September  ging  es  wieder  nicht.  Wir  erfahren  hierüber: 
«Heute  (27.)  war  endlich  der  mit  Sehnsucht  erwartete  Tag,  an  dem 
Blanehard  in  Gegenwart  einer  nnzählbaren  Menge  von  Zuschauern  seine 
Luftreise  auf  der  Liornheiiner  Weide  antreten  sollte.  Oer  Ballon  ward, 
ohngeachtet  des  .^taikcn  Windes,  zwar  langsam,  doch  glücklich  gefüllt. 
Alles  war  auf  die  Abreise  gefaßt.  Pauken  und  'I  rornpeten  ertönten  schon, 
und  jedermann  wünschte,  daß  die  Reise  glücke.  Allein  eine  dem  Ball 
durch  den  ungestümen  Wind  zugefügte  Öflnung  verhinderte,  daß  die  Auffahrt 
zum  größten  Schmerze  Blanchards  und  noch  mehr  des  gesamten  Publikums 
vollzogen  wurde.  £s  bleibt  also  solche  auf  nächsten  Montag  den  .  3.  Oktober 
festgesetzt,  und  die  Veranstaltung,  welche  man  an  einem  gedeckten  Orte 
gistroffen,  läßt  zuverlässig  versichern,  daß  um  9  Uhr  morgens  die  Aufsteigung 
geschehen  werde,  und  die  Zuschauer  sich  auf  den  ersten  Kanonenschuß 
versammeln  können». 

^Schluß  folgt.) 

Aeronautische  Wettbesv  vilm. 

Ausschreibungen. 

BmI  A«ro-Cliib  iiD  E«t|Mia.  Internationale  Wettfahrt  am  8.  Juni  1907,  Heldecchlaß 

am  20.  Mai  er.  Die  Ballons  werden  gem.  Art.  D6  des  Reglements  der  F.  A.  I.  nach  den 
Resultaten  gehandicapt.  Nennungagebäbr  200  pesetas. 


S.  WcttlMwerb  «nd  Ausstellnnfc  des  A^ro-Club  de  Fmncc  von  aennuwtiNeheB 

Photosrmplifpn  —  .lnrqu("<  Ifal^ni  HX)?. 

Preise:  1.  Preis  5<H)  Fr.  nn  bar)  gegeben  von  Jacques  ßalsan.  2.  Preis  lUU  Fr. 
iia  bari  gegeben  vom  Prince  Ruland  Bonaparte,  membre  de  Tlnstidit.  GioAe  aiJbeme 
Medaille  (vergoldet)  gegeben  vom  Prince  Rotand  Bonaparte  für  Gelnrgsaafiiahmen  vom 
Ballon  ans.  Medaillen  vom  «A^-ro-Club  de  France»,  vom  * Aulofiiobil-C.lub»,  vom  'Timring- 
C.luh»,  vom  «Phot>)-Club>,  von  der  «Sociele  frant.aise  de  Photogniphtr».  vom  «Pbolo- 
Touring»,  vom  «Pholo-PCle-Mele  uhw.  Plakette  gegeben  vom  tNouveau-l'ans»  für  Ballon- 
photographien  von  Paris  usw. 
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Bedingungen:  Art.  1.  Der  <A^'ro-CIub  de  France»  schreibt  einen  WetU 
bewcrb  IBr  aeromiitische  Photographien  aus.  Die  Teilnahme  daran  steht  allen  Pboto- 
graphen  olTen,  Amateuren  wie  Berufsphotographen,  Franzosen  wie  Ausländern. 

Art.  2.  I'm  zum  Wetlbi  wirb  7.iit;classen  ?.n  werden,  müssen  die  Photoiirapliien 
Ansichten  vun  der  Erde  oder  von  Wolken  darsteilen,  welche  von  einem  Frei-  oder  Fessel- 
ballon, einem  Drachen)  einer  Flugroawhine  oder  von  irgend  einem  Pankt,  der  nicht 
durch  eine  feste  Stutze  mit  der  Erde  in  Verbindung  steht,  aufgenommen  sind.  Der  Be* 
wcil'iT  li;^t  eine  von  ihm  unf i  rzeir!m<  Ir>  I'rklärung  beizufü^ren.  in  Wflrhcr  die  Hedintiun^'cn, 
unter  denen  die  Phutoy:raphie  aufgenuuunen  ist,  angegeben  sind.  Der  Hauptzweck  des 
Wettbewerbes  ist  die  Förderung  der  aeronautischen  Photographie  für  die 
Zwecke  der  Topographie,  die  Bewerber  werden  daher  gebeten,  soweit  als  mdglich 
die  Erläuterungen  zu  gehen,  welche  der  Ausschreibung  angefügt  sind.  In  jedem  Falle 
muß  unter  dem  Abzug  die  Bezeif  hnung  der  Gegend,  welche  er  darstellt,  und  die  Höhe, 
aus  welclier  die  Photographie  aufgenommen  ist.  vermerkt  s^ein. 

Art  3.  Eine  bescmdere  Jury  entscheidet,  ob  die  eingereichten  Abzüge  die  vor* 
genannten  Bedingungen  erfunen  und  d>  sie  demgemiß  zum  Wettbewerb  zugelassen 
werden  kimnen. 

Art.  4.  Jedes  Format  (auch  Vergrößerung}  der  Abzüge  ist  zulässig;  sie  können 
auf  beliebigem  Papier  aufgezogen  sein.  Vorteilhaft  werden  sie  auf  Karton  aafgezogen. 
Stereoskopiscite  Bilder  imd  Diapositive  sind  znlSssig. 

Art.  .").    Jeder  Bewerbr r  darf  eine  iinheschränkte  Anzahl  Photographirn  iMn^fn'ien. 

Art.  (>.  Die  Abzüge  können  bereits  an  anderen  Weltbewerben  oder  Ausüteliungea 
teilgenommen  haben. 

Art.  7.  Von  Photographien,  die  Klr  den  Wettbewerb  bestimmt  sind  und  an  der 
Ausstellung  teilnehmen  sollen,  müssen  die  Bewerber  einen  zweiten  Ahi^ug  einsenden. 
Diese  Abzüge  dürfen  nicht  aufgezogen  sein  und  verbleiben  Eigentum  des  *Aero-C.lub  de 
France»,  der  sie  in  seine  Archive  einreiht  und  sie  seinen  Mitgliedern  dauernd  zu- 
ginglich  macht 

Art  8.  Die  Sendungen  müssen  frankiert  an  das  •  Secri'tarial  de  l'Aero- 
Club  de  France,  H{  Faiihiuni:  Saint  Hnnort''.  Paris»  frcrichtel  sein.  Sie  müssen 
vor  dem  15.  November  1U07  einlaufen  und  die  Aufschrift  tragen:  «Cuncours  de 
Photographie  AAronautique». 

Art.  9.  Den  Photographien,  welche  einen  besonderen  meteorologischen  Charakter 
tragen,  ist  eine  Notiz  beizii;.M'hen,  welche  die  hauptsächlichen  ErlÄuterun^rr-n.  \vi<^  sie  ain 
Schluß  der  Ausschreibung  angegeben  sind,  enthält.  Es  ist  außerdem  wüiisclienswerl, 
daß  die  Ablesungen  eines  meteorologischen  Ubservatoriums,  welches  mögUchsl  nahe  dein 
Punkte  liegt,  von  dem  die  Photographie  aufgenommen  ist,  S4  Stunden  vor  und  nach  der 
Ballonfahrt  beigefügt  werden. 

.\rt.  lU.  f>ip  Einsendungen  dürfen  äußeriirh  keine  Anfrahe  trngen,  welche  den 
Bewerber  kenntlich  macht;  sie  müssen  von  einem  verschlossenen  Kuvert  begleitet  sein, 
welches  ein  Stichwort  trRgt.  Im  Kuvert  muß  sich  eine  von  dem  Bewerber  unter« 
schriebene  Erklärung  befinden,  welche  seinen  Xamen  und  seine  Adresse  enthält,  und  in 
welcher  er  versichi  i  t.  daß  die  Pliuio-rapliit  n  v  illsLIndi^r  ?iein  Werk  sind,  daß  sie  nicht 
Reproduktionen  von  Zeichnungen  oder  anderen  Photographien  sind  und,  wenn  es  der 
Fall  ist,  daß  sie  aus  dem  Korbe  eines  Ballons  aufgenommen  sind. 

Die  Kuverts  werden  erst  nach  der  Pestsetzung  der  Preise  in  Gegenwart  der  Jury 
geofTnci.  Auf  tler  Rückseite  der  Sendungen  muß  sich  dasselbe  Stichwort  wie  auf  dem 
verstlil<isserieii  Kuvert  befinden. 

Art.  11.  Wahrend  der  Ü  Monate,  welche  auf  die  EröfTnung  des  Wettbewerbes 
folgen,  hat  der  «A^ro-Club  de  France»  das  alleinige  Recht,  die  preisgekrönten  Bilder 
zu  veriinVndichf  II 

.\rt.  12.  Die  Piei^^e  werden  iin-t iliar  narli  Schluß  de«  Wettbewerbes  durch 
eine  besunderc  Jury,  deren  Mitglieder  bekaiml  gegeben  werden,  verteilt. 
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Art.  IH.  Die  Jury  behält  sich  das  Recht  vor,  wenn  sie  es  für  nötig  erachtet,  die 
Kegali  ve  einzufordern. 

Art  14.  Ak  1.  Preis  wird  eine  Samme  von  600  Fr.  in  bar,  gestiftet  von  Jacqnea 
Balsan,  gegeben. 

Außerdem  werden  mehrere  andere  I'reisf*  verteilt,  welche  vorstehend  anr;rt  riUirt  sind. 

Art.  15.  Wenn  ein  Bewerber  mehrere  >endungen  einreicht,  die  verschiedene 
Stichwörter  tragen,  so  kana  nur  eine  von  Urnen  prämiiert  werden. 

Art  16.  Eine  öffentliche  Ausstellung  der  Photographien,  welche  am  Wettbewerb 
teilgenommen  haben,  flndet  nach  Schloß  des  Wettbewerbes  an  einem  noch  näher  au 
bestimmenden  Orte  statt. 

Art.  17.  Keine  Photographie  kann  vor  Schluß  der  Ausstellung  zurückgezogen  werden. 

Art  18.  Die  Photographien  stehen  nach  Sdilnfi  der  Ausstellnng  ihren  Besitietn 
snr  Verfügung.  Photographien,  welche  2  Monate  u:\c\i  Schltlfl  der  Ausstdttong  nicht 
ri^Uuniert  sind,  verbleiben  Eigentum  des  'Arro-riiili  de  Fianrc». 

Art.  IH.  Der  «Aero-Club  de  France»  verpllichtet  sich,  den  Einsendungen  die 
mOgliehste  Sorgfalt  angedeihen  sn  lassen.  Er  Qbemimnit  jedoch  kdnerlei  Verant- 
wortung im  Falle  eines  Brandes,  Diebstahls  oder  sonst  eines  Ereigniasea. 

.^rt.  20.  Die  Bewerber  erklären,  von  den  Di  din^iingen  des  Ausfchreibens  Kennini« 
genommen  zu  haben,  und  verpflichten  »ich,  sie  ohne  Vorbehalt  zu  befolgen. 

Art  21.  Alle  ev.  Stieiügkeitea  betr.  Wettbewerb  und  Ausstellung  entscheidet  die 
Jury  ohne  Bemftuig. 

Erlau lorungen,  welche  nach  Höglichlceit  den  Photographien  beizn* 

f&gen  sind. 

Es  ist  erwünscht,  jeder  Photographie  eine  eingehende  Beschreibung  der  Be> 
dingnngen  beizofügen,  «nter  denen  sie  aufgenommen  ist,  und  zwar: 

1.  Datum  und  Stunde  der  Aufiiahme; 

2.  BezeichiuiMi:  des  Objekts ; 

3.  Herkunft  und  Art  des  Objektivs; 

freie  ÖBhong  des  Objektivs,  d.  h.  Durchmesser  der  benutzten  Blende; 
6.  Brennweitedes  Objektivs,  hei  mehrfachen  Objektiven  die  Entfernung  der  Blende 
von  der  Matlsrheibe  bei  Einstellung  auf  rnendlieh ; 

6.  bei  Teleobjektiven  ihre  äquivalente  Brennweite,  d.  h.  die  Brennweite  eines  ge- 
wöhnlichen Objektivs,  welches  Abbildungen  von  derselben  Größe  wie  das  Tele- 
objektiv liefert.  Wenn  man  auf  der  Mattscheibe  den  Dorchmesaer  der 
Sonne  in  Millimetern  mißt  und  die.se  Zahl  durch  9  dividiert,  SO  erhält  man  die 
äquivalente  Brennweite,  ausgedriiekt  in  Metern; 

7.  die  Farbe  des  ev.  benutzten  Farbtilters; 

8.  die  Durchsichtigkeit  des  Filters,  ansgedrflekt  durch  das  Verhiltnis  der  Es- 

positionszeiten,  um  Negative  von  der  gleichen  Stärke  zu  erhalten  mit  und 
olmc  Filter.   Die  aufgenommenen  Objekte  mOssen  in  diesem  Fall  gleiche 

Farbe  haben; 

9.  die  Beschreibung  des  benutzten  Verschlusses  und  die  Angabe  seines  Platsea; 

10.  die  Ezpositionszeit; 

11.  die  Rezeichnunj  der  verweiidi  ttn  Platten  oder  Pilms; 

12.  die  Art  der  Kntwickelung  des  Negativs; 

IH.  das  Gewicht  des  geladenen  Apparats,  die  Anzahl  der  Platten  oder  Films, 

die  er  faßt,  seine  Länge  im  Gebrauebszustand  und  zusammengeklappt; 
14.  die  Art  und  Weise,  wie  der  Apparat  am  Korbe,  am  Drachen,  an  der  Flug- 

maschine  etc.  befestigt  war: 
lö.  bei  sLereoskopischtn  Apparaten  die  Entfernung  der  optischen  Mittelpunkte 
der  Objektive. 

Die  Bewerber,  welche  topographische  Photographien  vorlegen,  werden  gebeten, 
folgendes  anzugeben: 

ntoslr.  AmnuMi  Milteil.  XI.  Jslns.  ^ 
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1.  den  Nninea  des  wichtigsten  geographischen  Punktes  der  aufgenonunenea 

Gegend , 

3.  die  kartographisch«  Daratellnng  in  großem  Maßstäbe  der  aufgenonunoien 

Gegend ; 

3.  den  OH,  iUier  rlem  sich  der  Ballon  im  Moment  dor  Aufnatime  befand; 
entweder  aut  derselben  Karte  (2)  oder  ev.  auf  einer  anderen; 

4.  den  Winkel,  welehen  eine  vertikale,  durch  die  Achse  des  Apparates  gebende 
Ebene  mit  dem  Meridian  bildet.  Dieser  Winkel  wird  von  Nord  nach  Ost  oder 

West  gezähll.  Kr  kunn  init  Hilfe  eines  am  Apparat  hefestijrten  Kompasses  ge- 
messen werden.  Man  kann  ihn  auch  nach  der  Karte  bestimmen,  wenn  eine 
Kante  der  Camera  währwd  der  Aufnahme  mittels  einer  Libelle  horizontal 
g^altttn  wird; 

5.  den  Winkel,  welchen  die  Achse  des  Apparates  mit  der  Vertikalen  bildet 
Dieser  Winkel  ist  «tclhsf verständlich  Null,  wenn  der  Apimrat  sptik rocht  unter 
dem  Ballon  aulguhaiigt  ist.  Dor  fragliche  Winkel  kann  imL  einein  am 
Apparat  befestigten  Fadenpendel  and  emer  Gradeinteilung  gemessen  werden 
oder  nach  der  Karte,  wenn  man  den  Ort  genau  unter  don  Ballon  und  die 
nrihc  (Ii  s  Apparates  ührr  der  F.nh»  kennt  ; 

G.  die  Hohe  des  Apparates  über  dem  Boden.  Diese  Hohe  kann  aus  der  Ab* 
lesung  des  Barometers  und  der  Seehöhe  des  Ortes,  Ober  dem  sieh  der 
Ballon  befand,  beredinet  werden.  Man  kann  diese  Höhe  auch  berei  hian. 
wenn  man  die  genaue  Brennweile  des  Objektivs  kfnnt.  durch  Messen  der 
Entfernung  zweier  Punkte  auf  dem  Bilde,  wenn  die  wirkliche  Entfernung 
dieser  Punkte  bekannt  ist; 

7.  die  Angabe  des  mittleren  Mafistabes  der  Photographie.  Vergrößerungen  gibt 
man  am  besten  von  vornherein  einen  randen  A^stab,  z.  B.  I :  lOOOO. 
Der  Präsident  des  Ar'm-Club:  Der  erste  Schriftführer: 

L.-P.  Caillctet,  G.  Besans;oa. 

membre  de  Plnstitut. 

Die  Jury: 

Jacqufs  Halsan,  G.  Rf>«!!inron ,  Paul  Bordf'.  Antoine  Boulade, 
L.-P.Caitletct,  Deslandres,  Gustave  Kiffel,  Commandant  Houdaille, 
J.  Jaubert,  Comte  de  la  Baame-Pluvinel,  Commandant  Paul  Renard, 
G.  Tel  SS  ere  nc  de  B  or  t  und  zwei  vom  Kriegsminister  su  bestimmende  Oflisiere. 


8.  Photognphlaeher  Wettbewerb  des  Atomsutlqne-Clal»  de  Fhuiee. 

Der  Aeronautique^ub  de  France  schreibt  einen  internationalen  Wettbewerb  für 
Postkarten  in  2  Gruppen  aiis 

1.  Photographische  Gruppe.  Pustkarten  mit  Photographien  von  aeronautischen 
Ereignissen,  welche  im  Jahre  1907  stattgefunden  habm  (Lnflacbiflahrt  oder  Fhigtecbaik). 
Es  werden  nur  Originalaufaahm«!  zugelassen,  Reproduktionen  sind  nidit  gestattet  Die 
Aufnahmen  werden  nach  dem  Interesse,  welches  der  aufgenommene  Gegenstand  bietet, 
bewertet  ;  .^u??niliriiiig  der  Photographie  entscheidet  ei-st  in  zweiter  Linie. 

2.  Künsilerische  Gruppe.  Postkarten  in  jeder  Art  Ausführung,  Zeichnung, 
GravOrOt  Photographie  etc.,  welche  kAnstlerische  oder  humoristische  Darstellungen  ans 
der  Aeronautik  oder  ihrer  Geschichte  zum  Gegenstände  haben. 

Jeder  Bewerber  «nuQ  mindestens  <5  Karlen  einsenden,  welche  auf  der  Rückseite 
eine  özifTerige  Zahl  tragen  müssen.  Die  gleiche  Zahl  ist  auf  einem  geschlossenen  Kuvert 
ansobringcn,  welches  Namen  und  Adresse  des  Bewerbers  enthält.  Als  Preise  werden 
Medaillen  und  Diplome  gegeben.  Die  Jury^  setzt  sich  aus  Fachleuten,  LuftschifTern  und 
Verlegern  von  Poslkarl'-n  -'(isammen.  Die  pr»Ms^ekrönteti  Einsendungen  bleiben  Ei icn- 
tum  des  A^ronaulique-Club  de  France,  der  Mch  das  Hecht  vurheliäll,  sie  m  verülTcnt- 
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lieben  und  eine  Serie  von  12  Postkarten  herauszugeben.  Den  Autoren  dieser  Karten 
«toben  80  Bsemptare  cur  Vertagung.  Nicht  bewertete  Einsendnngen  vevbieiben  in  den 
Afchiveik  de*  Aiioaaatjqae^lnb  de  France. 

Die  Sendungen  mössen  poslfrei  bei  dem  Präsidcuton  des  A^ronautique-Club  de 
France,  Siege  social,  68,  rue  Jean -Jacques -Rousseau,  Paris,  bis  zum  1.  November  1907 
eingehen.  _ 

Aero-C'lub  de  Franc«*.  Weilfahrt  am  19.  Mai  1907,  nachm.  4'/«  Llhr,  zur  Ein- 
wettnmg  der  neuen  Anlagen  des  A6ro>CIub  in  Goteauz  de  Saint-CIond. 

I.  Ballons  bis  900  cbm  Inhalt.  Es  starten:  1.  <rArchimede>  (Georges  Blanchet), 
2.  «rOnral»  (Edouard  Bachelard),  3.  d'Albalros»  (Fran^ois  Peyrey'.  i.  «Katherine-IIamil- 
ton»  (Andre  Scheicher),  5.  «Ä6ro-Club  No.  ö»  (Mis.  de  Kergariou),  6.  «X>  ^(iharles  Lev^e), 
7.  «Le  Faune»  (Einest  Zeus),  6.  <Le  Korrigan»  (Omer  Decugis),  9.  <A£ro*Clab  de  Nice» 
(Onlbay); 

II.  Ballons  bis  600  cbm.  Inhalt.  Es  starten:  10.  <Eole»  (Ben6  Gasnier),  11.  «Le 
Ludion»  (Paul  Xissandier),  12.  «Micromegas»  (Elienne  Giraud),  13.  «Le  Simoun»  (Comte 
Hadelin  d'Oallrenumt),  14  «Gytheie»  (Alfred  LeUane),  16.  «Le  Rcn-Ron»  (Vicomte  de 
La  Brome). 

Weit  fahrt  am  1 3  Juni  vom  PatkdeB  Gtnb  ftr  BalloaB  cwiBchenflOl  und  1200  ebm 
Inhalt.    Gemeldet  haben  12  na11on<4. 

Aöronantiqae*Club  de  France.  Verfolgung  eines  Ballons  durch  andere  am 
26.  Mai  er.  OOen  Utt  Führer  des  A.  C.  d.  P.  Preise:  200,  100,  75  fir.  E. 


Internationale  Ballonwettfahrt  Dasseldorf  1807. 


Meldangen. 

ebn 

Fahrer 

1.  Angsbnrger  Verein 

f&r  Lnflsehiffkhrt  <Augusta> 

1437 

Herr  Scherte, 

2.  Berliner  » 

»           »  <Bezold» 

1380 

> 

Dr.  Vic.  Niemeyer, 

3.      .  » 

»          »  «Tschudi» 

1300 

> 

Dr.  Joh.  Flemming, 

4.      »  » 

»         »  «Pommern» 

2200 

Freiherr  v.  Hewald, 

5.  Cölner  Klub 

»         >  «Köhl» 

i487 

unbestimmt. 

6.  Mittelrheinischer  Verein 

»           »  «Coblenz» 

1400 

» 

Wolfram  de  le  Roi» 

7.  Niederrheinischer  » 

»           »  «Düsseldorf» 

2250 

» 

Milarch, 

8.  Ostschweiz.  Aero-Glub 

>          >  «Cognac» 

1700 

» 

Victor  de  Beauclair, 

9.  Oberrheinischer  Verein 

»         »  «Straflbarg» 

1300 

Lt.  Wiwmann. 

Qordon-Bennett-Wettfllegen  1907. 

Am  22.  April  marlito  Hurr  A.  R.  Ilawlcy,  der  nm  den  Oordon-Bennetl-Prcis  starten 
wird,  mit  Herrn  Alfred  N.  Chandler  vom  «Aero  Club  of  America»  im  Ballon  des  letzteren 
«Initial»  ron  1000  cbm  Inhalt  eine  Freifahrt  von  Philadelphia,  Pa.  ans  nnd  landete 
nach  einer  etwas  stürmischen  Fahrt  von  1  */*  Stunden  Dauer  in  der  Nähe  des  105  km 
entfernten  Orfes  Matawan,  New  Jersey.  Die  Landung  war  nicht  sehr  glatt,  sondern  der 
Ballonkorb  wurde  um  einige  hundert  Fuß,  zum  Teil  durch  einen  Bach  geschleift 

Am  27.AprU  fidir  er  Toa  doi  Laclede  (Sfla>Wwlwi  in  St.  Louis,  Mo.  aus,  mit  dem 
Ballon  «Orient»,  1000  chm,  um  nach  1  Stande  60  Min.  in  der  NKhe  von  Carrollton,  III., 
10.5  lern  entfernt  zu  landen.  Bei  der  Abfahrt  traf  der  «Orient >  beinahe  mit  einem 
der  Schuppen  der  (iaswerke  zusammen,  um  gieicli  darauf  mit  einigen  Teiegraphendrähten 
verwickelt  zu  werden.  Durch  Auswerfen  von  Bailast  wurde  er  aber  noch  frei  go- 
madii  Herr  Hawley  hat  nun  nur  noch  eine  seiner  10  Fahrten  sn  machen,  um  seine 
BaUonfahrer-QnaBfikatiQn  zu  erlangen.  Dann  gebt  er  nach  Paris,  um  mit  der  «City  of 
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St.  Louis»,  weldie  ar  im  Qordon>BenneU>WeUbewerb  fahren  wird,  mehrere  Probefahrten 
m  unternehmen.  C  W.  ScbleifTarth. 

Das  Wettfliegen  zu  Mannheim  am  19.  Mai  1907. 

Pio  Wcllcriapp  nm  I'fintistsonntag.  den  !!•.  Mai.  war  eino  nicht  7,u  h.liifig  vor- 
kummende,  und  man  konnte  wohl  zweifelhaft  darüber  sein,  welche  Richtung  das  Fliegen 
nehmen  würde.  In  dankenswerter  Weise  hatte  die  Lnftwarte  des  Physikalischen  Tereina 
Btt  Frankfurt  das  Ortranisalionskomilee  üb<T  di»-  Wellfrlaiie  tdi-graphisch  unterrichtet. 
Wir  wiiMcri.  daß  ein  Maximum  Ober  Nord<  n;;Ian«l  im  Kditschrcitou  narh  Ostfii  bt  <_'nll>n 
war.  Am  19.  morgens  herrschte  ein  ziemlich  frischer  und  zugleich  kalter  Unterwind 
«US  N.  N.O.  Der  Himmel  War  bewSlkt;  die  unteren  Wolkmi  •ntspraelieii  ihmn  Zuge 


OcaciipM«ciie  Uebewtelit.  —  OuH  äm  ttmpt.  —  %  Uhr  imMkvii 


W9tt«rl«i«  mm  I«.  8.  1907. 


nach  der  unteren  Windrichtung,  während  dieselben  oben  keine  merkliche  Bewepm? 
verrieten.  Am  2ü.  mittags  lief  dann  ein  neues  Telegramm  ein,  welches  folgendermaßen 
lautete : 

«Heute  and  morgen  zwischen  Hanfenwolken,  circa  1000^  und  Erdboden,  lanfsam 
aus  Nordwest  bis  Ost  mit  lebhaftem  Lttftattstausch,  darüber  starke  Änderung  dar  Rieb* 

tung  Frankfurt  Nordwest  Zunahme.  > 

Die  Füllung  der  9  üallons  war  in  der  Gasanstalt  Luzenberg  in  kürzester  Zeit 
erfolgt.  Gegen  3  Uhr»  als  das  Stuten  begann,  standen  sie  beinah  simtlich  gefUlt 
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bereit  Der  Vonitsende  det- «Oberrheinischen  Vereins  für  LaftschiiTahrt»,  Generalleateant 
Z.D.  Exzellens  Breitenbaeh,  dankte  den  zumWetlflug  erschienenen  Führern  und  Fahrern 
flir  ihr  Erscheinen  und  wönsrlilr  ihnen  rin  pJtes  «Glück  ab!»  Darauf  sprach  der  Vor- 
sitzende des  «Deutsclien  LuftscliifTer^-erbandes »,  tleh.  Heg. -Rat  Prof.  Busley,  dem 


OtigH»Mlclit  UtbmkW.        CK»  äa  Itmpg,  —  B  Uhr  vcfwilUg». 


«■tteriigs  tu  M.  B.  MV. 

OrganisatioiiiBlcomitee  des  Mannhamer  Wettfliefens  semra  Dank  ans  und  bat  die 

Anwesenden  ans  den  anderen  Vereinen,  in  gleicher  Weise  rastlos  tätig  zu  sein  in  ihrem 
Kreiso.  um  auch  anderswo  bei  jeder  sich  darbietenden  (ielegenheil  Wetlfliegen  zu 
organisieren.    Er  liob  weiter  liervor,  dal^  der  Deutsche  I-iiftschifTerverband  •  auf  dem 


nSchsten  LvftsehifliBctage  in  eingefa^ider  Weise  besonders  auch  die  Fdrdening  der  Flnf- 

technik  beraten  würde,  und  bat  alle  anwesenden  Mitglieder,  auch  dieser  Richtung,  die 
unser  Lilienthal  überhaupt  erst  ins  Leben  gerufen  hat,  ihre  Aufmerksamkeit  zu  widmen. 
Mit  dem  Wunsche,  daß  jeder  Einzelne  recht  weit  fliegen  möchte,  beendete  Herr  Busley 
seine  Anspradie. 
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Das  Kesultal  des  WettÜiegeiiB- ergibt  sich  am  naclifolgender  Tabelle: 
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Lahm-Preis. 

Der  erste  Versuch,  den  Lahin-Preis  zu  gewinnen,  wurde  am  30.  April  von  den 
Herren  Mc  Coy  und  Ch.  de  F.  Cliaudler  unternommen.  Die  Bedingung  ist  bek.inntlich : 
Zurücklegung  einer  Strecke  von  mehr  als  648  km.  Der  Ballon  «Amerika»  (2300  cbm) 
startete  um  7,30  abends  in  St.  Louis  und  landete  nach  mehreren  Schleifen  am  1.  Mai 
2,30  nachmittags  in  der  Nähe  von  Golcunda,  III.  Die  Entfernung  in  der  Luftlinie  beträgt 
nur  210  km.  Bei  dieser  Fahrt  sollte  Talcum  als  Ballast  versucht  werden,  das  ein 
höheres  spezifisches  Gewicht  als  Sand  haben  soll :  näheres  i.sl  darüber  nicht  bekannt  ge- 
worden. (Vielleicht  könnte  Talcum  in  Zukunft  von  großer  Wichtigkeit  werden,  um  zu 
glatten  I^ndungen  zu  verhellbn.)  C.  W.  Schleiffar th. 

Internationale  Sportausstellung  Berlin  1907. 

Zum  ersten  Male  in  Deutschland  wurde  der  großen  üfTentlichkeit  ein  Bild  des 
au^'cnblicklichen  Standes  der  deutschen  Luftschiffahrt  im  Ralimen  einer  Ausstellung  ge- 
boten. Wenn  dieses  Bild  auch  in  vielen  Punkten  unvollständig  war,  so  ließ  es  doch 
erkennen,  daß  in  Deutschland  rege  für  die  LuflschilTahrt  Kearheitot  wird.  Vollständiger 
hätte  unserer  Ansicht  nach  der  Ballonsporl  vertreten  sein  müssen,  der  jetzt  auch  in 
Deutschland,  wie  man  an 
der  Veranstaltung  von  Wett- 
fahrten sieht.  Wurzel  ge- 
faßt hat.  Fine  Übersicht 
über  die  Leistungen  unserer 
LuftschifftTvereine,  eine  Zu- 
sammenstellung der  Welt- 
rekords, die  Deutschland 
bis  auf  zwei,  den  Enlfer- 
nungsrekord  für  Freiballons 
und  Fluginaschinen,  sämt- 
lich hält,  hätte  unsere  Leis- 
tungen dem  Auslände  gegcn- 
flber  erst  in  das  rechte 
Licht  gestellt.  Hoffen  wir 
also,  daß  bei  einer  späteren 
Ausstellung  dies  nachge- 
holt wird. 

Die  Ausstellung  wurde 
von  S.  K.  II.  den«  Kron- 
prinzen in  Gegenwart  der 
Kronprinzessin,  des  Prinzen  und  der  Prinzessin  Eitel  Friedrich,  des  Erbprinzen  Ernst  von 
Sachsen-Altenburg  und  des  Herzogs  Adolf  Friedrich  von  Mecklenburg  am  20.  Mai  erölTncl. 
Die  hohen  Herrschaften  zeigten  lebhaftes  Interesse  für  die  Luftschiffahrt  und  ließen  sich 
besonders  die  lenkbaren  Ballons  eingehend  erklären.  Von  lenkbaren  Ballons  waren 
Modelle  vom  Zeppelinschen  in  einer  Länge  von  etwa  3  m  und  vom  Parsevalschen  Luft- 
schilT  ca.  l'/t  m  lang  ausgestellt,  das  letztere  zeigte  eine  ziemlich  scharfe  Spitze.  Von 
der  Parsevalschen  Stoffschraube  war  noch  ein  gröUcres,  betriebsfähiges  Modell  vorhanden. 
Einen  ausgezeichneten  Überblick  über  den  Slaiul  der  wissenschaftliclien  Luftschiffahrt, 
der  Aerologie,  gab  die  große  Ausstellung  des  KgL  aeronautischen,  wohl  besser  jetzt 
aerologischen  Observatoriums  Lindenherg,  im  besonderen  wurde  der  vollständig  aus- 
gerüstete Korb  für  Hochfahrten  allgemein  angestaunt.  Die  Firma  Schuckert  hatte  ein 
vollständiges  Modell  einer  elcklrolytischen  Gasanstalt,  Fuea.s-Steglilz  Instrumente,  f.on- 
tinental-Hannover  eine  vollständige  Kollektion  seiner  rühmlichst  bekannten  Ballonstoffe, 
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Volkmann-Rerlin  Soile  etc..  Alisch-Rurlin  Molallzubeluir,  Ventile  etc..  Riedinger-Augsburg 
Modelle  etc.,  Cloulh-r.(jln-Nipp(!S  einen  narli  französischer  Art  hcrgesleliten  Ballon,  sowie 
gefirnißte  und  garomierle  SlofTe,  Gradenwilz-Herlin  sein  bekanntes  Anemometer,  sowie 

eine  Zerplalzmaschine.  Daimler-Canstatt 
einen  Molor  für  LuftschifTahrtzwecke  aus- 
geslelll.  Von  Flugmaschinen  waren  im 
Original  ein  Drachenflieger  von  Jalho- 
Ilannover,  sowie  der  Lilienlhalsclic 
Flügclllieger  mit  Kohlensituremotor  ver- 
trelea.  An  letzterem  waren  Plakate 
an'^ebrachl:  Man  bittet,  diese  Reliquie 
nicht  zu  berühren.  Ja,  in  der  Tal,  es 
ist  eine  Reliquie  und  als  solche  gehört 
sie  nicht  in  Pjivalbesitz,  sondern  in  das 
deutsche  Museum  in  München.  Hoflenl- 
lich  findet  sich  recht  bald  ein  Mäcen, 
der  sie  dem  Museum  überweist,  o<ler 
noch  besser,  der  jetzige  Resitzer  tul  es, 
damit  ein  Zeuge  der  Glanzperiode 
deulscher  Flugtechnik  der  N:ichwelt  er- 
halten bleibt.  Es  waren  nocli  Modelle 
von  Flugmaschinen,  nümlich  die  be- 
kannten beiden  Hofmanschen  Modelle 
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^sowie  zwei  etwas  naive  Modelle  von  (ioanda  und  Sieveking,  das  ersterc  einen  Drachen- 
flieger, der  zweite  einen  Flügclllieger  darstellend,  aufgestellt.  Photographien  hatte  das 
LuflscbilTer-Bataillon,  das  aeronautische  Observatorium  und  Rillmeister  Härtel-Leipzig  vor- 
geführt. Das  Arrangement  war  durchaus  geschmackvoll,  sodaß  der  Gesamteindruck  der 
aeronautischen  Abfeilung  ein  überaus  vorteilhafter  war.  E. 


Neue  Termine  1907. 

28.  Juli:  Internationale  Weltfahrt  in  Bordeaux. 
Id.  Sept.:  Internationale  Wettfahrt  in  Brüssel. 


Erledigte  Wettbewerbe. 

A6ronniit1(|ue-('Iiib  de  France.  Die  Zielfahrl  mit  Verfolgung  vom  28.  April  er. 
ergab  folgendes  Resultat:  1.  Preis  (2(X)  fr.)  M.  Lassagne.  Landung  IßöO  m  vom  Ziel 
(Gomelz-la-Villej:  2.  Preis  (KX)  fr.)  M.  Hibeyre,  Landung  ISKX)  m  vom  Ziel;  3.  Preis  7.')  fr.) 
H.  Maison.  Landung  in  Elrechy.  Eine  Pla(|uette  in  Bronze  erhielten:  M.  Gupferle  (Rad- 
fahrer) für  die  Gefangennahme  des  Ballons  «Luciole».  M.  Charpenlier  ( Automobilführer) 
für  die  Gefangennahme  des  Ballons  «Cyrano>. 

A^ro-Club  de  France.  Bei  der  am  12.  Mai,  .S  Vhr  von  der  Sportausslellung  in 
Poitiers  veranstalteten  Ballonverfolgung  durch  Automobile,  Radfahrer  und  Reiler  hatten 
gemeldet:  1.  cMicromfgas»  (Marc[uis  E.  de  Kergariou):  2.  tEslere  II»  (E.  Barbotte): 
3.  «Le  Ron-Ron»  (Vicomle  de  la  Brossei:  t.  «Eolc  II«  iRen^>  Gasnier).  Es  erhielten 
Preise:  I.  Vicomte  de  la  Rrosse,  2.  Rone  Gasnier.  3.  Marquis  de  Kergariou;  für  die 
Gefangennahme  eines  Ballons  Comle  d'Autichamp.  E. 
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Vereine  und  Versammlungen. 


Deutscher  Luftschiffer-Verband. 

Der  Kölner  Klub  für  LuftschilTahrt  und  der  Physikalische  Verein 
Frankfurt  a./M.  sind  in  den  deutschen  Lunschißerverband  aofgeDommen 
wurden. 


Vertammlung  dauttoh^r  Ntturforsoh«r  und  Arzte  1907. 

In  der  Sektion  6  der  Vevskinmlanc;,  »•  h  lie  Geophysik,  Meteorologie  und  Erd- 
ma^TH'tismTr;?  amfaßt,  ist  als  neuer  Zwei^'  die  At-rnlngie  aufgenommen  wordt-n  Die 
Versammlung  ündel  im  September  d.  J.  in  Dresden  statt.  Anmeldungen  zur  Teilnahme 
«ind  SU  riehtoi  «n:  Prof.  Dr.  Paul  Schreiber.  Dresden  N  0,  Große  Meißenerstrasse  16. 


Kölner  Klub  fQr  Liiftschlfftihri 

Der  Kölner  Klub  für  Luftschiflahri,  welcher  Ende  vorigen  Jahres  gegrOndet  wurde, 
hat  in  Köln  eine  eifrige  Tätigkeil  entfaltet.  Die  Mitgliederzahl  beträgst  baltl  200.  Als 
£hrenmitglicder  gehören  dem  Klub  an:  Hejiiierungspräsident  Steinmeister,  Polizeiprä- 
sidmit  Weegmann,  Se.  Exzellenz  Generalleutnant  v.  Gallwitz  und  Se.  Exzellenz  General- 
lentnant  Flflgge. 

Der  Klub  hat  sich  namentlich  auch  die  Ausführung  von  Ballonfahrten  zu  wissen- 
schaftlichen Zwpcken  zur  Auf^aho  «rfisctzt  und  u.  a  Herrn  Professor  Dr.  Klein,  Vnrstand 
der  Wetlerwarte  der  «Kölnischen  Zcitung>  und  Dr.  l'olis,  Direktor  des  meteorologischen 
Obaervatorioms  Aaehea,  fttr  «ine  Reihe  von  Vorträgen  gewonnen.  Der  Klub  tagt  in 
den  Räumen  des  Automobilklubs,  Kattenbug  1 — 3,  doch  dürfte  bei  weiterem  Anwachsen 
der  MitgUedentahl  die  Schaffung  eines  eigenen  Klubbeima  in  nicht  allzuweiter  Fem« 
liegen. 

Am  6.  April  ftnd  di«  Tauf«  des  neuen  Ballons  «KiMn»  atatt,  zu  welcher  der  Klub 
di«  Spitsen  der  Behörden  eingeladen  hatte.  Eine  stattliche  Versammlung  war  der  Ein» 

ladung  gefolgt  und  hafte  sich  auf  di^m  mit  Falincnmastrn,  Fla<rgün  und  Huirlanden  fest- 
lich geschmückten  Aufstiegplalz  in  Bickendorf  eingefunden.  Linter  anderen  waren  er- 
schienen die  Herren:  Generalleutnant  FlUggc,  Inspekteur  der  2.  Fußartillerieinspektion, 
Generalleutnant  y.  Gallwitz,  DiTisionskommandenr,  Festungsinspekteur  Oberst  t.  Reppert, 
Oberstleutnant  Bell,  Kommandeur  des  5!>.  Feldartillerie-Regiments,  Major  Keppler,  Kom- 
mandant der  Festung  Köln.  Kiscnbahndircktinnspräs-ident  Scbmidt,  Gchoimer  Mcdizinal- 
rat  und  Regierungsrat  Dr.  Rusak,  Uberpostdirektor  Geh.  Überpostrat  Knesche,  die  Hei- 
geordneten Farwick  und  Josse,  Branddirektor  Sehoebel,  Polizei-lhspeklor  Votsch  als  Ver« 
treter  des  FolizeiprSsidonten  und  viele  Offiziere  der  Garnison  Köln. 

(i(-j:cn  in  I'hr  war  di(-  Füllun?  de?;  Hallons  lieondet.  Withrmid  drr  Yorberpitungen 
zum  Aufstieg  konzertierte  die  vollzählige  Kapelle  des  59.  Keldartillerie-Hegiments  unter 
Leitung  des  Stabstrompelers  Fmiseh  und  ein  Büfett  sorgte  für  das  leibliche  Wohl  der 
Gist«.  Di«  Firmen  Deinhard  und  Ayala  hatten  zur  Feier  manche  Flasdie  ihrer  edlen 
Erzeugnissi-  <restiftet,  denen  eifrig  zugesprochen  wurde. 

Rechtsanwalt  Menzcn,  der  Vorsitzende  des  Khibs.  be<:rüßte  zunächst  die  Fest- 
gäsle,  dann  Iiielt  Generalleutnant  Fiü>rge,  den  der  Klub  um  Vornahme  der  Taufe  gebeten 
hatte,  etwa  fUgende  Ansprache:  «Seit  einiger  Zeit  bilden  sich  in  Süd  und  Nord,  in  Ost 
und  West  unseres  Vaterland»-,  Vereine  mit  dem  Zweck«,  eine  starke  aeronautische 
Organisation  zu  bilden.  ;ils  Wegweiser  itir  die  gemeinsamen  Interessen  der  T.nflschid- 
fabrt,  die  heute  eiut::  große  iloHe  spielt.   Da  war  es  ganz  natürlich,  daü  sich  auch  in 
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unserer  '  aUtffaiwärdigt  n  Domstadt  Köln  Utkrüflige  und  opfermulige  Minner  gefunden 
haben,  die  einen  solchen  Verein  ins  Lehen  riefen,  der  der  Förderung  und  Weitenait- 

wickelung  der  Liiflschiffalirl  dienen  soll.  Itn  Namen  der  hier  versamniellen  Gesellsohafl 
wünsphf  ii'h  riem  Klub,  der  in  dipser  kurzen  Zeit  l'cri-its  so  {ilünzende  Resullale  erzielt 
iijil,  kräftige»  liiühen  und  (iedeihon  und  eine  glänzende  Zukunft  Mir  persönlich  ibl  es 
ein«  fanz  besondere  Bbre,  mich  Ehrenmitglied  dieses  Klabs  nennen  zu  dOrren.  So  steht 
nun  der  neue  Ballon  vor  uns,  erwartungsvoll,  seine  AufgJibe  zu  erfüllen.  Bevor  wir 
ihn  jedoch  der  Luft  übi  riechen,  wollen  wir  ihm  den  Namen  t'<*l»<''it  d«  r  m  allen  Welt- 
teilen geschätzt  und  geehrt  ist,  den  Namen  der  mächtig  blulienden  und  strehendeu 
Stadt  Köln,  in  Kunst  und  WissenBchafI,  Handel  nnd  Industrie,  die  treu  und  fest  als 
Bollwerk  und  Waeht  am  Rhein  sieht» 

11(1  llptlncr  zei-schmettcrle  eine  Flasche  Drinliard  am  Korb  und  fuhr  fort:  ^Irh 
taufe  dich  Köln.  Du  sollst  der  ^^ladt  Küin  stets  Ehre  machen  und  dich  ihrer  würdig 
zeigen  und  dir  groüc  Verdienste  um  die  LuftschilTalirt  erwerben.  Ich  wünsche  dir  stets 
glitekliche  Fahrt  nnd  Heimkehr  in  deine  Heimat  Köln.» 

Dann  wurde  der  Korb  von  den  Mannschaften  auf  den  freien  Platz  gehraelit  und 
die  vier  Insassen:  Oherbmfnant  Traiilmann  als  Führer  und  Dr.  Nourney,  Hied<'mann 
und  Leven  bestiegen  den  Korb.  Oberleutnant  Trautiuann  gab  das  Kommando  zur  Ab- 
fahrt und  wShrend  die  Musik  das  Flaßgenlied  intonierte,  »tief  der  Ballon  in  die  LQfle, 
im  Steigen  einen  langen  Wimpel  in  den  k<°>Inisc!ien  Farben  enUfaltend,  verfolgt  von  herz- 
lichen Abschiedsrufen  und  filü<  ku  iin^chen  der  Zuschauer. 

Zu  der  Feier  waren  von  verschiedenen  Vereinen  des  «Deutschen  Luflschiffetver- 
bandes»  herzliche  QlQckwunachtdegramme  eingelaufen. 

Der  Ballon  Uundete  nach  vierstündiger  Fahrt  sehr  glatt  vor  der  holländischen 
Grenze. 

Zum  Vorsitzenden  des  Fahrlenausschusses  ist  Oberleutnant  Trumpler,  FQhrer  des 
Luftschiffertrupps  der  Festung  Köln,  gewiüdl  worden.  Alle  auf  Fahrten  bezüglichen  An- 
fragen sind  an  diesen  Herrn,  Köln,  Blumenlhalstr.  7i,  zu  richten. 


Der  Vorsitzende  Herr  Oberingenieur  Hermann  Hitler  von  L«»f>l  gibt  den  Bericht 
aber  das  abgelaufene  Vereinsjahr  1906 — 1907. 

«Das  vergangene  Vereinsjahr  brachte  sowohl  der  Aeronautik  als  auch  der  Avialik 

große  Erfolg«'  und  wunlcti  tlii  ini  Vorjahre  auspfsprnrhfncn  HarTnnnpen  fTfüllf.  durch  die 
nunmehr  ofiizielle  Bestätigung  des  Flugvermügens  für  Flugmaschiuen  «Schwerer  als 
die  Luft». 

Der  Wiener  Flugtechnische  Verein  war  anch  in  diesem  Jahre  redlich  bemflht,  allen 

ProbU-mon  ^eirfld  /ii  wi'Kbni  nnd  ilie  Sache  d.T  Ar-rnnantik  und  Aviatik  riarh  Kräften 
zu  fördern.  —  Dei  Aussclnjls  luoU  zahlreiclie  Sitzungen  ab,  in  welchem  über  Vereins- 
angelegenheiteti  verhandelt  und  viele  eingelaufene  flugtechnische  Arbeiten,  Projekte  und 
Erfindungen  eingebend  besprochen,  erörtert  und  begutachtet  wurden. 

In  8  Vollversammlungen  wurden  Vorträge  gehalten,  durch  welche  unsere  geehrten 
Mitglieder  und  werten  Oäsl«  übiT  die  neuesten  Stiid)on  und  Kifindun^on  auf  Uaglech- 
nischem  tiebiote  eingehend  unterrichtet  und  auf  dem  Laufenden  erhalten  wurde. 

Vorträge  hielten:  Am  19.  Oktober  1906  Herr  k.  u.  k.  Hauptmann  Franz  Hinter^ 
atoisser  Ober  den  im  Jahre  KMJ6  in  Mailand  abgehaltenen  Kongreß  der  internationalen 
aeronautischen  Knnnnission  für  wissenschaftliche  Luftschiffahrt;  am  IG.  November  ITHtH 
Herr  Obenngenieur  llerm.  Bitter  v.  Lößl  über  das  2öjährigc  Stiftungsfest  des  Berlmcr 
Verdns  fflr  Lnftschiflahrt,  wetdiem  er  als  Vertreter  des  W.  F.  V.  beianvohnen  die 
Ehre  hatte;  am  21.  Dezember  1906  Herr  Ingenieur  W.  Krefi  über  dynamische  LuQschiffkbrt 


Wiener  Flugtechnischer  Verein. 


20.  ordentliche  (ienera!vor«!ammlnn?!  am      Mai  IHO?. 
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mil  VorAhrang  frei  fliegender  Modelle  und  hesoridt^rer  nerückriehtigug  des  Drachen- 
nii  gor«!:  am  i.  Janunr  1007  Herr  k.  k.  Oberkommissär  Jos,  Altmann  über  Liiflvvider- 
8tand»gesetze  ebener  Flächen;  am  1.  Februar  1907  Herr  k.  u.  k.  Oberleutnant  d.  R. 
T.  Lill  aber  die  Flugtechnik  in  Fnuikreich;  am  iA.  Man  1907  Heir  k.  k.  Hofiat  Professor 
Georg  WeUner  öber  Drachenflieger;  am  6.  April  1907  worde  der  angesetxte  Vortrag 
abgesagt  utul  hcsuclilcn  die  Mitglieder  des  Vereins  in  corpore  don  Vortrag'  des  k.  u.  k. 
Majors  Hermann  Hoernes,  teilnehmendes  Mitglied  d.  V  ,  welcher  im  Saale  des  fipwerbe- 
vcreins  über  die  dcr>:uit  beachleDswerteslun  balUm-  und  ilugtticliiiiüchun  Bestrebungen, 
sowie  Ober  seinen  <Planeten<Schraabra*Antrieh>  sprach  vnd  seinen  interessanten  Vortrag 
durch  ein«  große  Anzahl  Lichtbilder  illustrierte;  am  12.  April  liK)7  trug  Herr  k.  n.  k. 
technischer  OfOzial  II.  Kl.  Hugo  L.  Nikcl  über  die  MütorluftscliilTahrt  anfangs  des 
20.  Jahrhunderts  vor  und  am  19.  April  Herr  Oberinspektor  Friedrich  Ritter  über 
Srtliehes  Windminimum,  unterer  and  oberer  Wind. 

Am  8.  Mal,  das  ist  am  Tage  der  80.  ordenlIkJien  GeneralversammUing,  konntoi 
unsere  Mil^rlicder  und  deren  Angehörter,  dank  dem  Oberaus  freundlichen  Enlgegen- 
kommpn  der  Direktion  der  Wiener  I  rania,  in  deren  Theater  dfin  ubor.-ius  fossflntlpn 
Vortrage  <ln  den  Lüflen>  von  Ikarus  (Pseudonym  für  k.  u.  k.  Hauptmann  Franz  Hinter- 
sloisser)  lauschen  nnd  die  flberans  zahlreichen  and  sch5nen  Lidttbilder,  sowie  eine 
kinemutographische  Vorführung  des  Lebaudy-Ballon  bewandern. 

Am  \ö  Fchrviar  lfK)7  hatten  wir  in  unserem  Vereinslokale  einp  7.w.«ing1ofle 
Zusammenkunft,  bei  welcher  uns  Herr  Professor  ü.  Gübel  mit  den  Zielen  und  Bestreb- 
nngen  des  neuen  in  Bildung  begrifl'ftnea  Aatomobatechiüschan  Vereines  bekannt  macht« 
und  den  Wiener  Plaglecbnischen  Verein  auffwderte,  diesem  neuen  Vereine  beisutreten, 
wozn  das  Präsidium  und  drr  Ausschult  ihre  nencigtheil  ansdriicicfcn. 

Im  heurigen  Jahre  wurde  in  Wien  ein  neuer  Verein,  der  «VcrtMn  Fhi^jinasi  hino» 
gogiüiidet,  welcher  es  sich  zur  Aufgabe  gestellt  hat,  das  bekannte  Projekt  des  Herrn 
Ingeniear  Malcowsky  za  finanzieren  nnd  zur  AnsfQlimng  an  bringen. 

Aber  auch  der  Wiener  Flugtechnische  Vcrriu  blieb  nicht  untfttig;  er  setzte  ein 
Aklionskoinifcr  ein,  zur  Ansfiihrunc  dynariiist  her  Flugapparat»»,  welches  sirh  niitkMs 
Majestätsgesuches  um  das  allerhöchste  Protektorat  bewarb,  beine  k.  u.  k.  Hoheit  der 
dnrcMauchtigsto  Herr  Erzherzog  Ferdinand  Karl,  mnt  hoher  Protektor,  hatte  die  Haid 
und  Gnade»  dieses  Gesuch  mit  wärmster  Bef3rwortnng  an  die  atterhOehste  Kabinetts- 
kanzlei zu  übermitteln.  Es  wurde  bereits  von  nhen  heral»  reclierrhierf  und  diirfle  die 
aüerlinrliste  F.ntscheiduii,,'  in  kurzer  Zeit  erfolgen.  Falls  diese  Entscheidung  günsli<j 
ausfüllt,  kann  es  diesem  Koiiitlee  nicht  schwer  fallen,  sich  entsprechend  zu  vergröUern 
and  sodann  die  Mittel  sur  DurchfOhrang  der  grofi  angelegten  Aktion  auFzabringen. 

Es  braucht  kein  Geheimnis  zn  bleiben,  daA  in  erster  Linie  der  Drachenflieger 
nach  System  Krefi  zur  Realisierung  in  Aussicht  ;renommen  !«it,  weil  dieses  Projekt  von 
den  hervurrogendaten  Facbmünnern  noch  immer  als  das  am  meisten  versprechende  und 
am  besten  nnd  bis  in  die  kleinsten  Details  durchgearbeitete  gehalten  wird. 

Trotz  dieser  viel  versprechenden  Aussichten  des  Krers^lun  Drachenlliegers  ver- 
dienen auch  die  Beslrchun^cn  unserer  MityliiMlcr.  «Ics  Herrn  Fabrikanten  I^'iia/.  Firieh 
und  Herrn  F.  X.  Wels,  besundere  Würdigung  und  Anerkennung.  Wenn  ich  recht  unter- 
richtet bin,  ist  deren  Flugapparat  (ebenfalls  ein  BracUtieger)  bereits  in  der  Hauptsache 
fertiggestellt  und  sollen  sdion  in  diesem  oder  im  kommenden  Monate  die  ersten  Flug- 
versuche gemacht  werden. 

Man  sieht,  daf'  aurli  Osterreich  nicht  ■/•.uriirklilcilit  in  dem  Kampfe  um  die  Frnhenm'; 
der  Lüfte.  Und  wenn  ihm  auch  die  reichlichen  Mittel,  mit  denen  Frankreich  und 
Ameriica  zn  arbeiten  vermOgen,  nicht  zu  Gebote  stehen  und  es  uns  Oesterreichem  auch 
bisher  an  der  allerhöchsten  Huld  und  Unterslützang  gefehlt  hat,  welche  den  aercmaulischen 
Vereinen  in  T)eulschland  zu  so  grof^er  FnlfaUimi^  verhaJfen  und  «i»«ar  den  sonst  stets 
verschlossenen  Staatssäckel  zur  ausgiebigen  Beitragsleistung  heranzuziehen  vecmocble, 
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so  muß  man  sich  wundern,  daß  es  nn9.  Oosterreiohcni  doch  gelangt!!  ist,  in  diesem 
internationalen  WiHlstreitf  bisher  nicht  zurück  zu  bl(  il>en. 

Im  abgelaufenen  Jahre  19ÜG  hat  das  hoho  k.  k.  Handelsministerium  die  EiUheadung 
zweier  Delegierter  unseres  Vereins  an  die  internntionale  Aasstellung  in  Mailand  auf 
Grund  unserer  diesbekQglichen  Binfabe  durch  die  Bewilligang  einer  Beitrapleistong  von 
Kr.  (rOO  ermöglicht. 

Im  Summer  dieses  Jahres  heloiligt  sieb  der  Wiener  Flugtechnische  Verein  aa 
einer  aeronantisehen  Aasstellong.  und  »war  in  Berlin,  woselbst  der  Verein  für  Luft* 
sebüfolirt  dne  solche  im  Rahmen  der  unter  dem  Protektorate  Sr.  KgL  Hoheit  des  deutseben 

Kr»)nprinzen  stelK'ndr'n  Armee-,  Marine-  und  Kidunialrinsstpllung  veranstaltet  Orr  Vcipin 
sendet  ö  groRc  Photographien  in  Glas  und  Kähmen  dorthin  und  werden  die  verehrhchcn 
.Mitglieder  hiermit  nochmals  eingeladen,  sich  ebenfalls  an  dieser  Ausstellung  zu  be- 
teiligen.» 

Da  die  Mit^diedor  hereils  Kenntnis  v<m  den  Ausgaben  und  Einnahmen  und  der 
sonstigen  Oolfl^jphnltnm'r  des  Vereins  erhalten  haben,  so  wurde  von  einem  eigenen  Bericht 
des  Herrn  Schatzmeisters  Herrn  K<nilroll<>r  W.  v.  Saltiel  Abstand  genouimen. 

Im  Voqahre  erreichte  der  iMitglioderstand  die  Zahl  80.  —  2  Mitglieder  sind  durch 
den  Tod  ausgeschieden,  es  sind  dies  der  langjährige  Prftsident  und  Ehrenptftsident 
Herr  k  k.  Raurat  Friedrich  Ritter  v.  Stach  und  Herr  Hofrat  Professor  Dr.  Ludwig 
Bolzmaiin.    Die  Versammlunj^  erhebt  ^irh  /um  Andenken  und  zur  Phro  der  Taten 

2  Mitglieder  iiahen  ihren  Ausdill  unitiun^ägeraüß  angemeldet.  Trotz  dieseiri  Aus- 
scheiden von  4  Hitgliedem  verzeichnet  der  Verein  93  Mitglieder,  und  «war  5  Sütglieder 
in  honorem,  52  ordentliche  Mitglieder  In  Wien,  31  ordentliche  Mitglieder  außerhalb  Wien 
und  5  teilnehmende  Mitglieder. 

Ferner  ist  zu  erwähnen,  dali  auch  heuer  in  der  Vermügensaufzählang  die  uns 
zugefallene  Erbschaft  von  einem  Zwölftel  der  eventuellen  Gewinnste  von  bi  Losen  nicht 
milgesAhlt  ist  Das  Bezirksgericht  Salzburg,  bei  welchem  die  Lose  erliegen  nnd  von 
welchem  sie  verwaltet  werden,  hat  noch  keinen  Treffer  angekündijit,  wohl  aber  mit- 
geteilt, dar>  3  dirser  Lose  durch  die  Ziehung  zur  Einlösung  {gelangten,  wobei  wir  jedoch 
nicht  beieiiigt  sind,  und  nunmehr  dieselben  aus  unserer  Liste  auszuseheidon  sind. 

Der  Recbnungsabschlnfi  ist  durch  die  beiden  Revisoren,  Herrn  k.  k.  Oflicial  Hans 
Oelzelt  nnd  Herrn  ,Iulius  Rrunner  zum  Zeichen  seiner  Richtigkeit  mit  ihren  Untarachriftett 
versehen.    Die  Vers.immlnnff  erteilt  dem  Pr.'isidiurn  da.';  .^bsokitorium. 

Statatengemüß  haben  dieses  .labr  der  Präsident  und  5  .\usscbuß-Mitglicder  aus- 
zuscheiden. Die  Neuwahl  ergibt,  daß  Herr  Oberingenieur  Herrmann  Ritter  v.  LutU 
fftr  zwei  Jahre  zum  Präsidenten  gewählt  wird.  Derselbe  nimmt  die  auf  ihn  gefallene  Wahl 
an.  Die  Herren  Privatier  Ferdinand  ('brist,  Professor  Dr.  Gustav  Jacgcr,  Fabrikant 
Gottfried  Mnritz,  Otto  Freilu  rr  von  Pfungen,  Ingenieur  .Tosef  Popper,  .Adjunkt  Anton 
Schuster,  k.  u.  k.  Oborstleudiant  Joiiann  Starcevic,  k.  k.  Hofrat  Proiessor  Georg  Wellner 
wurden  einstimmig  fiir  die  Dauer  von  zwei  Jahren  in  den  Aasschuß  gewählt  Die  Herren 
Julius  Bmnner,  Uhrmacher,  und  k  k.  Oflizial  Hans  Oelzelt  werden  einstimmig  für  ein 
.tnhr  Revisoren  ernannt  nnd  Herr  Redakteur  Dr«  Konrad  Dohany  ebenfalls  einstimmig 
als  Hevivor-Stellvertreter  auf  ein  Jcihr  gewählt. 

Herr  k.  u.  k.  technischer  Oflizial  IL  Kl.  Hugo  L.  Nikel  hat  anfangs  des  vorigen 
Jahres  den  schriftlichen  Antrag  eingebracht,  die  Gehrttder  Wilhonr  nnd  Orville  Wrigbt 
wegen  der  damals  bekannt  gewordenen  epochalen  Flugloistungen,  welche  die  ganze  Well 
in  Frstaunen  setzten,  und  den  bestbekannten  amerikanischen  Ingenieur  unrl  Flngferliiiiker 
Glianute,  welcher  die  Anregung  und  technische  Unterstützung  zu  diesen  Fiugresultatcn 
gab»  zu  Ehrenmitgliedern  unseres  Vereines  zu  ernennen.  Der  Ausschuß  hat  in  mehreren 
Sitzungen  llber  diesen  Gegenstand  beraten  und  hat  beschlossen,  diesem  Antrag  zuzu- 
stimmen, wf^nn  die  damals  wegen  ihrer  Geheimhaltung  noch  stark  angezweifelten 
Erfolge  bewiesen  wären. 


Der  Verein  hat  sich  fle<?hall)  brieflich  an  Herrn  Glianutc  und  die  Herren  WrighLs 
am  Aufklärung  gewendet  und  hat  von  beiden  Seiten  die  BesläÜgung  erhalten,  daß  die 
durch  die  Zeitungen  gebrachtea  Berichte  den  Tatsachen  entsprechen.  Fnnzttsiscfae  and 
engliacho  aeronautisclie  Vereine  haben  eigene  Experten  nach  Amerika  entsendet,  und 
Iiaben  durch  glaubwürilij.n'  AuKcnrpu'^'fn  cbinfalls  die  l?ostätr^ung  der  wirklich  statl- 
gefundenen  vielfachen  und  ausgedehnten  Flüge  erhalten.  Flüge  bis  über  4/ü  km  und 
nahezu  einer  Stunde  Dauer. 

Nachdem  »onaeh  dieser  Beweis  erbracht  erscheint,  unterbreitete  der  Auaschufi 
den  von  Herrn  Offizial  Xikel  seinerzeit  tiestelllen  Antrag,  die  Gebrüder  Wrighl  und 
Horm  ('fmnnJe  m  Kfircninitgliedrrn  «Iis  Wiener  Flu <;tprhni sehen  Vereines  zu  ernennen, 
der  Generalversammlung  zur  Beäcliluülassung.  Mach  kurzer  Debatte  wurde  der  Antrag 
von  H.  L.  Nikel,  die  Gebrflder  Wright  und  Herrn  fogeniear  0.  Chanute  zu  Ehrenmitgtiedem 
des  Veit  ms  zu  ernennen,  abgelehnt  und  vertagt. 

Di'm  Piotcktor  Scirifi  k.  u.  k.  Hoheit  Erzherzog  Ferdinand  Karl,  sowie  dorn  er- 
lauchten Mitglieiie  deiner  k.  u.  k.  Hoheit  Erzherzog  Leopold  Salvator  und  dem  Ehrcn- 
prftsidenten  Herrn  Chefingenier  Friedrich  Ritter  v.  Lö01  werden  BegrUßang^telegramme 
ülMrsandt  und  Seiner  k.  n.  k.  Hoheit  Erzherzog  Leopold  Salvator  werden  anlißlich  der 
ihm  zu  Teil  gewordenen  Aiis/cicbnung  ZW  Ernennung  aum  CSeneralinspektor  der  Ar- 
tillerie Gliickwünsclie  unterbreitet. 

Auch  im  heurigen  Sommer  werden  zwanglose  Zusammenkünfte,  gleich  wie  in 
(rfiberen  Jahren,  stattlinden,  und  zwar  am  ersten  Freitag  jeden  Mbnats,  wozu  jeweilig 
Einladungen  mit  Hekanntgahe  von  Zeit  und  Ort  ausgesendet  werden. 

Der  Präsident  gibt  noch  dem  Wunsche  Ausdrack.  daß  der  Verein  sich  weiter  ent- 
wickle und  daß  die  Bestrebungen  des  Vereins  auch  hülieren  Ortes  Anerkennung  finden 
mOgen  und  dafi  es  ihm,  durch  die  Allerhöchste  Huld  und  Gnade,  bald  eimöglicht  werde, 
die  Theorie  in  die  Praxis  umzusetzen. 

Der  AussolmÜ  konstituierte  sich  wie  folgt: 

Präsident:  Herrn.  R.  v.  LüÖl,  1.  Vize-Präsidenl:  WUb.  Kreß,  iL  Vize-Präsident: 
Joseph  Altmann,  L  Sdiriftlahrer:  Ferdinand  Christ,  D.  Schriftfllbrer:  Anton  Schuster, 
Kawenvenndter:  Wilh.  v.  Salliil,  Wien  n,  Darwingasse  12,  L  Bibliothekar:  Georg  Eckhardt, 
11.  Bibliothekar:  James  Wonns. 


Patent-  und  UebraachBrnustersehaa  in  der  LaftBchiffahrt. 

Oentaehe  Patente. 
Anmeldungen. 

77h  R  22.-119.  2R.  On  Motorlnftschlfr-SfiidlemfesHlschiilt  m.  b.  H-,  Berlin.  Steuer- 
und  Gleithächen  für  LurtächilTe,  bestehend  aus  mit  Luft  aufgeblasenen  Hohlkörpern. 
(Elinspruchsfrist  bis  8.  Juni  1907.) 

Hb  C  Un7.  87. 8.  €6  (Priorität  vom  21. 9.  €6).  Jnlea  Conn  «ni  Bni  Com«,  IMewc. 
—  Flugvorrichtung  mit  Hehescbrauben  und  unter  denselben  angeordneten  Fliehen. 
(Einspruchsfrist  bis  11.  .luni  1907.) 

77h  H  ^6r>ä.  7.  12.  05.  Jueob,  Christian  Hansen-Enehiimmer,  Ko|M>nhatfeu.  —  Vor- 
richtung zum  Erhalten  der  Gleichgewichtslage  von  Luftschiffen.  (Einspruchsfrist 
bis  22.  Juni  1907.) 

7ih  B  41  OlK.  2«^.  9.  On.  Franz  Bollhurn,  Hambunr— Veddel.  —  Lunralir  .  mit  2  mit- 
einander vereinigten  Ballonkörpern.    fFin'^pnich^^frifst  bis  25.  Juni  1907.) 

Zurücknaliiiie  von  Anmeldungen. 
Ith  U  SöfiSO,  Aus  einem  Schwanzsteuer,  das  vom  Vorderteil  des  Fahrzeugs  aus  ge- 
.,  handhabt  wird«  bestehende  Lenkvorricfatung  für  Flugmascliinen. 
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F,  rtcilungen. 

IH&lfL  9,  11.  05.  0«iter  Vrh/^  BopflngeH.  —  SchlagUieger  nrit  sw«  glcicltgeslalteten 
FlQeeln. 

18o2(>i.  1(>.  10  Of>.   Carl  IHppcI,  Vlcii8l»«r9.  —  Vorrichtung  zum  Verbessern  dor  Lenk- 

fälii{;keil  eines  F^uflsrhiires 
185Ö.V2.  28.  6.  OG  (Priorität  vom  4.  7.  06).    C'li.  E.  Rh-Iiiinls«n,  HhefUdd.  —  Auslüsuug»- 

weiche  fSr  Vorrichlungent  die  an  dem  Halteseil  von  Flufapparaten  aitfiteifen. 
1^S»X  2K.  3.  (16.   Erwill  4;H0icr,  WilhcInukOie.  —  Aus  einem  Felkcbtrm  mit  oben 

beündlicber  ÖOhung  iMAlobeoder  Flugapparat. 

L»schungen. 
17i>;4H.  Flugmascbine  mit  Lnftbehäller. 

(i  ebniuchsiii  ast<'r. 

9ü2;i:Sl.  1.  .H.  07.   Ed.  ilnniiilcr,  Itcriiii,  G  ilschinerstr.  4  —  Flugspielzcug  mit  entgegen- 

get>ct/.t  rotierenden  Luftschrauben. 
a08Ol&  9.  3.  07.  H.  R«eei>S|  Berlfai,  Breslaucrstr.  19.  —  Flugliörper  mit  im  Robr 

gespannt  gehaltenen  GummifBden,  deren  obere  Fitigelarme  als  Handgriff  dienen, 

um  dr'n  sich  das  Rohr  mit  daran  fesfffn  FliirplniTnrn  drehrn  lä^t. 
SO^OIl).  5».  H.  07.    H.  RwMS  Itorliii,  H roslau crslr.  15».  —  Fiugkiirper,  dessen  im  Rohr 
mit  festen  Flügeln  geführte  Gummifäden  durch  ein  sich  gegen  das  gezahnte  Röhr- 
ende legendes  Sperrwerk  am  Abwickeln  gehindert  werden. 

Literatur. 

Aa  Hildclmindt,  Die  Luftschi ffahrl  nach  ihrer  gcschichlürhen  und  gejien- 
wärtigcn  Enlwickelung.  München  und  licrlin,  H.  Oldenburg.  Preis  geb. 
16  Mk. 

Es  sclieint  ein  rcclit  gewagtes  Unternehmen,  in  der  jclzi;;en  Zeit  ein  größeres  Werk 
ülnT  dril  Stand  (h-r  T.urisrhifTahrt  zu  sclirfihrn,  denn  din  LiiftsrhifTahrt  helindet  sicli 
augcnhhcklicb,  wie  jeder  weiß,  in  einem  Stadium  rapidester  Entwickelung,  und  ein  Werk 
ist  der  Gefahr  ausgesetzt,  bald  zn  veralten.  TrotKdem  hat  es  der  Autor  gewagt  and 
wir  mQssen  ihm  dafür  dankbar  sein.  Gerade  in  der  Zeit  schneller  Entwickelung  be- 
ginnen sich  gröf-i  ro  Krr  isr-  für  die  Materie  zu  interrssicron,  und  gerade  in  die-rr  Z<  ;f 
fohlt  es  meist  aus  niUiehegenden  Gründen  an  gutem  Ürionlicrungsmaterial.  Das  trifft 
oder  vielmehr  traf  auch  für  die  LuftscbilTahrt  zu,  und  allen  den  vielen,  die  bis  Jetzt 
darauf  angewiesen  waren,  sich  die  Kenntnis  der  Errungenschaften  gerade  der  letzten 
Z^t  mtlhsam  aus  Zeitschriften  herauszusuchen,  hat  der  Autor  sicherlich  einon  Piinst 
erwiesen.  Was  nun  den  Inhalt  anbelan^it.  so  ist  fli^'  Vorf!*'Kf"hichtc  des  Luits*  hifl-  s 
nur  gestreift,  was  alü  kein  Fehler  anzusehen  ist,  da  das  ältere  leicht  zugangliciic 
Hoedebeckscbe  Handbuch  die  Geschichte  in  voller  Ausfilhrlichkeit  behandelt.  Auch  die 
Plagtechnik  ist  etwas  knapp  behandelt,  was  wohl  darin  seinen  Grund  hat.  daA  die 
neuen  Versuche  in  Frankn  n  Ii  erst  nach  Drucklegung  des  Wi  rkfs  slriHgi  fiinthn  hai)en. 
Ganz  neu  und  meine»  Wis.sens  in  duulsclier  Sprache  üi>eih.tupl  noch  nicht  in  zusamioeo- 
fassender  Weise  gegeben  sind  die  Kapitel  tlber  Ballonphotographie  und  Aber  Brienauben. 
Diese  Kapitel  werden  auch  den  Fachmann  intensiver  fesseln  und  seine  Kenntnisse  be* 
reichern.  Eine  gute  .\b\v('rli  .-hing  wird  durch  das  Einstreuen  von  inferessrinfen  Ballon- 
fahrten ;:el)()l(>n.  bei  denen  grüßtenteils  der  Verfasser  seihst  beteiligt  war.  Bei  den 
Weitfuhrlen  ist  leider  wieder  Wilna  als  Landungsort  der  bekannten  Godardschen  Fahrt 
angegeben.  Es  soll  hier  nun  nochmals  betont  werden,  dafl  Godard  nicht  bei  Wilna 
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gelandel  ist,  somlt'rn  dafl  er  mit  W-Wind  in  l.cipzij;  aufgestiegpn  und  mit  NW-Wind  bei 
Tarnaa,  nahe  Uppelu,  in  Schlesien  geUoiidet  ist.  Wilna  will  er  bei  einem  Blick  durch 
die  Wölken  erkannt  haben*  Die  Luftlinie  bei  dieser  Fahrt  war  kaum  400  km  lang,  und  die 
grofte  Schleife,  die  Godard  gemacht  haben  will,  ist  ganz  unwahrscheinlich«  wenn  nicht  an- 

mftglicli.  Hofrenllioli  verschwindet  die  Logende  von  der  Landung  hei  Wilna  endlich  ganz. 

Was  die  Ausstattung  des  Werke»  nnl'f^l.iriL'l,  so  entspricht  sie  nWvn  Anfortlrrungen 
an  ein  modernes  Werk.  Über  2lX)  Ahhildun^en,  darunter  die  wohl  vielen  Lesern  bekannte 
Mietheeehe  Farbenpholographie  von  Wilmersdorf  bei  Berlin,  erleidilem  das  Verständnis 
des  Te.\tes  und  fidircn  uns  interessante  Episoden  aus  dem  Lehen  des  LuftschilTcrs  vor. 
Einige  Abhilduncron  Jiaben  zwar  eine  falsrbf  rnterschrift  bekommen;  so  stellt  die  Ab- 
bildung auf  S.  UM  unten  nicht  den  lirachentlieger  von  Archdi^acon  in  der  Seine,  sondern 
den  von  Langley  im  Potomac  (diese  Mitteilungen,  1904,  S.  62)  und  die  Abbildung  auf 
S.  1(J9  nicht  den  Schraubenflieger  von  Dufaux,  sondern  den  von  Lt'ger-Monaco  dar. 
Aber  das  siii'l  Kleini'rkcitt  ii.  du:  don  Wert  des  Buf  hes  iiirlil  In  «  inli ächtigen.  Vorteilhaft 
wäre  es  gewesen,  wenn  die  Literatur  etwas  mehr  berücksichtigt  wäre,  bzw.  genau 
sitiert  «räre  (x.  B.  nicht  «Aßmann,  Luftschilßüirt  >,  sondern  «Aßmann  und  Berson,  Wissen- 
schaftliche Lnftfahrten  >),  nm  den  AnOnger  anf  die  Quellen  bintuweisen,  aas  denen  er 
weitere  Kenntnisse  srlinjifcn  kann  Fin  sorgfällig  zusammengestelltes  Personen-  und 
Sachregisler  rr1c>i«Iitei t  die  Beiuit/uni_'  litiu'finein.  Wir  wünschen  nun  mit  dem  Autor, 
daß  das  Buch  iiberall  recht  freundliche  Aufnahme  Imdc,  damit  der  Autor  recht  bald  in 
derselben  ansprechenden  Weise  mit  die  allemeaestcn  Errongenschaflen  der  LuftschiflUirt 
in  der  tweiten  Auflage  vorführen  kann.  Dr.  H.  Elias. 

fflrWIlHnm  Ranis«}',  Die  Gase  der  Atmosphäre  und  die  Oeschichte  ihrer  Ent- 
deckung. 'A.  Aullage.  Ins  Dcnfschc  übertrafen  von  Dr.  Max  Huth,  Halle  n  S  , 
Wilhelm  Knapp,  Preis  n  Mk.  Die  Kenntni»  der  Bestandteile  der  Luft  hat  zwar 
nir  den  Luflschiffer  kein  nnmiltelbares  Interesse,  da  er  die  chennschen  Eigen» 
Schäften  derselben,  ab(;egehen  vom  Sauerstoff,  für  seine  Zwecke  nicht  nutzbar 
machen  kann.  Trotzdciii  aber  wird  man  ein  lebhartes  Inl<'rnsse  fOi  di  n  ?t<trf, 
welcher  das  Element  des  LuftschifTers  ausmacht,  nicht  unberechtigt  finden,  und 
2ur  Befriedigung  dieses  Interesses,  das  sich  besonders  auf  die  znm  Teil  vom  Autor 
kürzlich  entdeckten  Edelgase  richten  wird,  scheint  das  Werk  vorzQglich  geeignet, 
Hochinteressnnt  sind  auch  die  Wandlungen,  welchi»  die  Anschauung  iUmt  das 
Wesen  der  Luft  im  Laufe  der  Jahrhundertc  durchgemacht  hat.  Da  besondere 
Fachkenntnisse  nicht  vorausgesetzt  werden,  können  auch  Nichtchemiker  den  Inhalt 
leicht  verstehen. 

Dr.  B.  Hennlir,  Die  Wetlerrose.  Anleitung  zur  leichten  Selbstbestimmung  des 
kommenden  Wetters,  Rertin.  0.  Salle,  Preis  0.20  Mk.  Die  Tafel  brniu-l,  in  Gestall 
einer  Windrose  angeordnet,  Prognosen  nach  Windrichtung  und  Gang  des  Barometers. 
Da  die  Wetterrose  nach  strengen,  wissenschaftlichen  Grundsätzen  aufgestellt  ist, 
kann  man  den  Prognosen  ein  großes  Vertrauen  entgegenbringen.  Der  Infierst 
geringe  Umfang  macht  das  Mitnehmen  auf  den  Ballonplatz  leicht,  sodaf»  der  Luft- 
schifTtr,  der  ja  immer  ein  fSarmnctpr  hat,  sirh  >^i'inc  Prognosen  mit  ziemlicher 
Sicfierheil  noch  im  letzten  Augenblick  selbst  inaciiun  kann. 
Oemptcs-BeBdvs  1907,  Nr.  Ii  (18.  Hftrz)  S.  630.  A.  £tiv<,  Sur  les  a^roplanea. 

Untersnchnng  der  Gleichgewichtsbedingangen  von  Aeroplanen.  Anwendung  der  Residtate 

anf  den  Drachen. 

Nr.  12  (25.  Mär/.),  .s.  USÜ.  F.  Ferber,  Sur  le  coefficienl  de  la  ri^sistaace 
de  l'air  ä  adopter  dans  un  projet  d'a^roplane.  Ein  aosfahtlicbes  Refeiat  Ober 
die  Arbeiten  Ferbers  auf  diesem  Gebiete  behalten  wir  uns  vor. 

Nr.  II  iH  April).  L.  Teisserenc  de  Bort  et  L.  Rotch,  Caractercs  de  la 
circulation  atmosph«' ritjiio  i n f  e rl  ropi cale.  Ans  den  bisher  ai!s«jef{\hrfen  Auf- 
stiegen der  «Olaria»  im  Tropengebiel  des  atlantischen  Ozeans  ergibt  sich  folgendes: 
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Dio  Passalf  aus  N  V,  rfirlH'n  nur  wenige  liundcrt  Meier  ho<Ii,  dir«  Teinperalurabnaliine 
ist  in  dieser  Schicht  sehr  groß.  Darüber  nimmt  der  Wind  an  Stärke  ab  uod  es 
treten  hftufif  Temperaturinvemonen  auf.  Dies  letztere  gilt  für  das  ganze  Gebiet 
zwischen  den  Breiten  der  Azoren  und  Ascerisioii.  i'ber  dem  NEpPassal  treten  Winde 
ans  vorschiedenfii  Rirliduipen  auf.  Noch  höher  hinauf  findet  man  Winde  mit  «üiilirlicr 
Komponente,  den  Gegenpassat.  Dieser  heginal  in  der  Nähe  des  Äquators  schon  unter 
2O0O  m»  in  den  Tropen  bei  etwa  8500,  in  der  Breite  von  Tenerifla  noch  einige  100  m 
hSher.  Die  eigentliche  Richtung  des  Gegenpassata  wird  dnreh  die  Erdrotation  gegeben, 
am  A(juator  SK,  dann  S  und  SW,  schheßhch  VV  in  der  Hreite  der  Azoren.  Auf  der 
südlichen  Halbkugel  ändern  sich  die  Hichtungeti  entsprechend  Ntinilifh  lior  Tropen 
reicht  der  Passat  bisweilen  6 — 8  km  lioch.  Nördlich  von  25"  N.  B.  Iindel  man  im  Summer 
den  Passat  und  Gegenpassat  von  den  Canaren  bis  37*  W.  L.  Weiter  nach  Amerika  so 
treten  entsprechend  der  Drackverteilung  S  und  SW-Winde  auf. 

The  PhyHiral  Review  1907,  Nr.  3,  S.  'iHf).  W.  R  TurnlniU.  Researches  on 
tho  Forms  and  Stability  of  At-ruplanes.  Im  künsilichen  Luftstrom  werden  der 
Auftrieb,  der  horizontale  Widerstand  und  die  Lage  des  Drockmitlelpankles  (anscheinend 
Schnittpunkt  der  Resultierenden  des  Winddruckes  mit  der  Sehne)  bei  verschiedenen 
Winkeln  untersucht.  Es  wird  gefunden.  [I;if>  dii'  «'«^-rörmiiie  Fläclu-  für  di-'  KIi)<^ff limili 
die  günstigste  ist,  denn  der  hori/.ontalc  Widerstand  ist  im  Verhältnis  zum  Auftrieb  bei 
den  lU»licben  Flugwinkehi  (2<>— 15<*)  sehr  klein,  die  Resultierende  des  Winddmckes  wandert 
mit  abnehmendem  Neigungswinkel  kontinnieiiich  zur  Vorderkante  der  lUehe,  wodurch 
die  automatische  LAngsstabilitftt  erreicht  wird. 


Personalia. 


■  Geh.  Reg.-Rat.  Hptm.  a.  D.  Dr.  mikclm  t.  RUIffv,  unser  treuer  Mit-  ■ 

I  arbeiter,  ist  am  3(>.  April  er.  im  81.  Lebcnsjahro  ^ff^torben.  I 

I  Friedrieh  Ritter  und  Kdler  v.  lAissl^  Chefingenieur  a.  D.,   Kbrcnpräsident  I 

■  des  Wiener  Flugtechnischen  Vereins,  ist  am  ü.  Mai  er.  im  dl.  Lebensjahre  gestorben.  ■ 

8*  K.  tt.  K.  11.  Erzherzog  Salvater  ist  zum  Inspekteur  der  Artillerie  ernannt 
worden. 

Leutniit  F.  OecffitB  im  Luftschiifor-BataUkm  verlobte  sich  mit  Frftulein  KItbe 

MUiler. 

(lustave  Hermit«',  französiscfier  Acrologe,  bekannt  durch  seine  Verdienste  um  die 
Einführung  des  Ballon-Sonde  In  die  Wissenschaft,  wurde  zum  Officier  de  nnatractton 
publi(|un  ernannt. 

Sperling,  Hptm.  u.  Lehrer  beim  Luflsf  liilTei  B.itl  .  de  le  Rof,  Olu  rttn  im  Ti  1  -liall  3, 
Kireboer,  Leuln.  im  Luftschiffer-Ball.,  sind  m  die  Versuchsabteilung  der  Verkehrsiruppen 
versetzt,  Horn,  Oberltn.  im  Eisenbahn-Rgt  3,  wurde  ein  Patent  seines  Dienstgrades  ver- 
liehen. 

r.  Frankonbcrg:  und  Pr(»iieUitS|  Leutn,  im  Luflschifler-Btl.,  wurde  zum  Oberleutnant, 

vorl.  ohne  Patent,  tiefürdcrt. 


Die  Redaktion  hält  sic/i  nicht  für  vcrnntzvo)  tlich  für  den  wixsensckaftlieken 
Inhalt  der  mii  Namen  versehenen  Artikel. 

iUektt  vorbthaUen;  Mimise  jfiusiüge  nur  mit  üuelienangaba  gestafM. 
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Karl  J.  Trübner  f. 

Am  2.  Juni  starb  im  62.  Lebensjahre  nach  mehrwöchigem  schweren 
Leiden  Dr.  h.  c.  Karl  J.  Trübner,  der  Inhaber  und  Leiter  der  wellbekannten 
wissenschaftlichen  Verlagsbuchhandlung  zu  Straüburg  i.  E. 

Kjirl  Trübner  war  am  O.  Januar  18 i6  zu  Heidelberg  geboren.  Er 
wurde  Buchhändler  und  lernte  zunächst  bei  Mohr  in  Heidelberg  1862 — 6t, 
wurde  dann  Gehilfe  bei  F.  A.  Brockhaus  in  Leipzig. 

Im  Jahre  1866  trat  er  als 
Mitarbeiter  bei  seinem  Onkel 
Nikolaus  Trübner  in  London 
ein.  Auf  Anregung  des  letzleren 
begründete  er  im  Jahre  1H72  in 
dem  neugewonnenen  Heicijslande 
zu  Slraßburg  i.  E.  sein  eigenes 
Verlag-shaus. 

Unsere  «Illustrierten  Ae- 
ronautischen Mitteilungen» 
emplinden  den  Verlust  Karl  Trüb- 
ncrs  ganz  besonders  schmerzlich. 

Bei  ihrer  Begründung  vor 
nunmehr  lOJahren  stand  Trübner 
der  Entwickelung  der  LuftschilV- 
falirt  noch  etwas  skeptisch  ge- 
genüber. So  erklärt  es  sich,  dall 
er  diese  neue  luflschiderlicheZeit- 
schrift  nur  in  Kommissionsverlag 
übernahm.  Trotz  alledem  brachte 
er  ihrer  Entwickelung  mit  seinem 
klugen  Rat  und,  wo  es  nötig 
wurde,  mit  entschlossener  Tat  das 
größte  Interesse  entgegen,  und  er  förderte  das  Organ  des  deutschen  Luft- 
schifferverbandes und  des  Wiener  Flugtechnischen  Vereins  zielbe- 
wulll  und  nachhalligst.  Ihm  gebührt  ein  groUer  Teil  des  Verdienstes  an  der 
Ausbreitung  der  Zeilschrift  über  die  Welt,  er  ölfnete  ihr  die  Pforten  zu  den 
Bibliotheken  der  weitentlegensten  Länder,  sodaH  sie  geradezu  zum  Sprach- 
rohr der  aeronautischen  Entwickelung  Deutschlands  und  Deulsch-Österreichs 
mit  dem  Auslande  durch  ihn  geworden  ist. 

ItluKtr.  Acronaut.  Miticil.  \1.  Jahrf.  90 


Dr.  Karl  J.  TrUbnerf. 
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Mit  dem  Beginn  des  neuen  Jahrhunderts  hatte  Tiübner  seine  Ansichten 
über  die  LuflscliifTahrl  vollkommen  zu  deren  (iunsten  verändert.  Die  anfäng- 
lichen Zweirel  waren  den  besten  Hoffnungen  gewichen.  Im  Jahre  1904  übernahm 
er  deshalb  in  seinen  Verlag  die  in  zwangtosen  Heften  von  Geheimrat 
Afimann  und  Professor  Hergesell  herausgegebenen  «Beiträge  zur 
Physik  der  freien  Atmosphäre»,  Zeitschrift  für  die  wissenschaftliche 
Erforschung  der  höheren  Luftschichten,  welche  die  VerölTentliehungen  der 
Internationalen  KommissioD  für  wissenschaflliche  Luft.schilTahrt  in  glück- 
lichster Weise  insofern  ergänzen,  als  sie  allen  meteorologischen  Forschern 
Gelegenheit  hiefen,  das  in  den  prwähnten  Publikationen  ruhende  wertvolle 
Material  sc  lmell  auszuwerten  und  in  wissensfhnftüchou  Kreispu  zu  verl)i('ileii. 

Als  riittTzeichneter  Ende  190.")  Trübner  seine  kleine  Jho^i  liiire  Die 
IvuftschitTalui  u.  s,  f..  im  Manuskript  vorlegte,  um  seinen  fachten  hnisclien 
ItuL  liHisichtlich  des  Verlags  zu  erbitten,  kam  er  ilmi  bereits  entgegen  mit 
den  Worten:  «Geben  Sie  sie  doch  mir,  ich  bin  ja  nun  doch  einmal  unter 
die  LuftschifTer  gegangen!» 

So  lebte  und  webte  er  in  den  letzten  Jahren  vollkommen  überzeugt 
davon,  daB  unserer  Fachwissenschaft  noch  eine  große  Zukunft  beschieden  sei. 

Karl  Trubner  bat  sich  ganz  besonders  verdient  gemacht  um  die 
Wiedererwerbung  der  Manesse'schen  Liederhandschrift  von  Frankreich,  ein 
Prachtwerk  deutschen  Ursprungs,  welches  nunmehr  wieder  der  Bibliothek 
der  Universität  seiner  Valersladt  Heideiberg  zur  besonderen  Zierde  gereicht. 

F/^  versteht  sich  von  selbst,  dall  ein  Verleger  wie  Karl  Trübner  auch 
unter  seliici)  F;uh;:iiiossen  die  ersten  Khren-  und  Vertrauensstellungen 
einnehmen  niulile.  Kr  hat  mit  trroßer  Hingabe  für  die  Kntwickelung  des 
dentsclieu  IJiichhanticIs  «.'< vsoi jzl,  und  was  er  darin,  na<*h  großen  Gesichts- 
jtuakLeti  handelnd,  getan  hat,  ist  mit  reichen  Früchten  gesegnet  worden. 
In  gleicher  Weise  äorgtc  er  iur  das  Sortiments-,  das  Antiquariat-  und  das 
Verlagsgeschäft. 

Zahlreich  waren  seine  freundschaftlichen  Beziehungen  zu  Gelehrteo 
des  in-  und  Auslandes.  Das  von  ihm  seit  1891  herausgegebene  Jahrbuch 
der  Universitäten  der  Welt  «Minerva»  ist  heutzutage  ein  bedeutsames 

Bindemittel  für  sie  alle  geworden  und  legt  zugleich  in  beredler  Weise 
Zeugnis  davon  ab,  wie  unter  dem  Schutz  des  Friedens  die  Wissenschaft 
von  Jahr  zu  .lahr  zunehmend  sich  über  den  Weltball  ausbreitet. 

Als  ob  er  eine  Vorahnung  spinn?  nahen  Tniles  gehabt  hätte,  assoziierte 
er  sich  im  Jahre  1900  mit  Dr.  Walter  (ieliruyter  m  Berlm.  Tnihner  Icbtr 
seit  1877  in  sehr  gliieklieiier,  kinderloser  Khe  mit  Klara  Kngelhorn,  der 
Tochter  eines  Mannheimer  Rechtsanwalts.  Sein  Name,  eng  verknüpft  mit 
seinen  Werken,  wird  nienial»  auasleiijen. 

Wir  alle  aber,  die  wir  seine  hohen  Geistes-  und  Charaktereigenschaften 
persönlich  kennen  und  hoclischätzen  gelernt  haben,  werden  uns  seiner  stets 
gern  mit  dankbarem  Herzen  erinnern,  wir  werden  ihn  niemals  vergessen« 

Hermann  W.  L.  Moedebeck. 
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Friedrich  Ritter  von  Lössl  f- 

Mit  Friedrich  von  Lössl  ( —  geboren  1817  zu  Weiler  im  bayerischen 
Allgäu,  gestorben  im  90.  Lebensjahre  am  14.  Mai  1907  zu  Wien  — )  ist 
der  Nestor  der  Wiener  Flugtechniker,  ein  Mann  von  auIJergewöhnlicher  Be- 
gabung und  Arbeitskraft  dahingegangen. 

Er  verlebte  die  .Studienzeit  in  München,  wendete  sich  dann  mit  leb- 
haftem Kifer  dem  in  den  30er  Jahren  in  Aufschwung  kommenden  Kisenbahn- 
bau  zu.  wurde  kgl.  bayerischer  Sektionsingenieur,  später  Betriebs-  und 
Bahnerhaltungschef  der  Kaiserin  Elisabeth- Westbahn  in  Linz  und  beteiligte 
sich  in  angestrengter  Tätigkeit  bei  sehr  vielen  Projekten  und  Bahnbauten. 

Seit  seinem  60.  Lebensjahre  bis  in  sein  hohes  Alter  beschäftigte  sich 
von  Lössl  mit  Studien  über  aerody- 
namische Probleme  und  zwar  mit 
einer  Vorliebe  und  SchalTensfreudig- 
keit  ohnegleichen  und  mit  einem  un- 
ermüdlichen Fleiße.  Gediegen  wissen- 
schaftlicher Ernst,  uneigennütziges 
Streben  aus  Lust  und  Liebe  zur  For- 
schung, eine  glückliche  Vereinigung 
von  theoreti.schem  Wissen  und  prak- 
tischem Sinn  zeichneten  den  seltenen 
Mann  aus. 

Er  baute  vielerlei  sinnreiche 
Apparate  zur  exakten  Bestimmung  des 
Luftwiderstandes  verschieden  geform- 
ter Flächen  und  Körper,  hielt  beleh- 
rende Experimentalvorlräge,  veröffent- 
lichte seine  Erfahrungen  in  vielen  Bro- 
schüren; durch  sein  Zutun  entstand 
im  Jahre  1880  eine  eigene  flugtech- 
nische Gruppe  im  österreichischen  Ingenieur-  und  Architektenverein,  aus 
welcher  später  der  Wiener  Ilugtechnische  Verein  hervorwuchs. 

Die  wiclitigsten  Arbeiten  Lössls  auf  flugtechnischem  Gebiete  sind 
niedergelegt  in  seinem  (bei  A.  Holder  in  Wien)  im  Jahre  1896  erschienenen 
Werke:  «Die  Luftwiderstandsgesetze,  der  Fall  durch  die  Luft  und 
der  Vogelflug.  Mathemalisch-mechanische  Klärung,  auf  experimenteller 
Grundlage  entwickelt.» 

Die  darin  auf  Grund  eingehender  Versuche  sich  ergebenden  und  klar- 
gelegten llauptformeln  der  Aerodynamik  nebst  den  zugehörigen  Tabellen 
und  Bildern,  insbesondere  die  Gleichung  für  den  Luftwiderstand  schräger 
Flächen,  worin  der  Sinus  des  Neigungswinkels  in  erster  Polenz  seinen 
berechtigten  Platz  findet,  dann  die  Untersuchungen  über  den  Stauhügel 
ruhender  Luft,  welcher  sich  vor  bewegten  Flächen  und  Körpern  aufbaut, 
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sind  vnn  jrroßer  liedniiung  und  haben  volle  und  verdiente  Anerkennung 
gefunden:  nur  Lilssls  nu.hl  homogene  Formel  und  Ik'gründung  für  die  Fall- 
verzDjierung  oder  'Sinkvenniudening»,  welche  wngrechtc  dünne  Platten 
eri'uhren,  wenn  sie  während  des  Niederfalleas  gkii  h/.eilig  j-eitlich  verschoben 
werden,  stieß  begreillicherweise  auf  eine  heftige  Gegnerschaft,  welche 
mancherlei  unliebsame  und  hartnäckige  Streitschriften  henrorrief.  Weiter 
liefern  die  in  Lossls  Werke  enthaltenen  Angaben  über  den  Flug  der  Tauben, 
welche  mit  großer  Sorgfalt  zasammengeslellt  sind,  einen  schätzenswerten 
Beitrag  zur  Klärung  der  Flugfrage. 

Der  Wiener  flugtechnische  Verein  verehrte  in  Herrn  von  Lössl  seinen 
langjährigen  Senior  und  zeichnete  ihn  vor  Jahren  durch  Verleihung  der 
Ehrenpräsident  Schaft  aus. 

Staunenswert  i-[  die  SchallVnskraft  und  Arbeit»ln-f,  mit  welcher  der 
schon  fast  Hi)|äliri;re  Mann  im  tiarteu  scintT  vnn  jii'ärhfitrci-  Alpenwelt  um- 
gehenfii  \  ilia  ( icutiana  in  An^si  »■  -ich  noch  schwierigen  und  große  Ausdauer 
erfordernden  Unt»  rsui  hungen  wulniete. 

Schreiber  dieser  Zeilen  war  persönlich  mit  dem  Vcisloibenen  gut 
befreundet  und  hat  von  Anfang  her  an  seinen  aerodynamischen  Arbeiten 
und  Bemfihungen  stets  regen  Anteil  genommen.  Es  wäre  höchst  verdienst» 
lieh  und  für  die  Sache  der  Flugtechnik  von  Wichtigkeit,  wenn  aus  dem 
Nachlasse  Lössls  die  Ergebnisse  seiner  Experimente  aus  den  Jahren  1696 
bis  1907  gesammelt,  gesichtet  und  veröffentlicht  werden  möchten. 

Friedrich  von  Lüs^ils  Name  und  seine  Leistungen  werden  in  der  Ge- 
schichte der  Aerodynamik  und  der  Flugtechnik  unvergessen  lileiben. 

Georg  Wellner. 

Aeroiiautik. 
Capitano  Ulivelli  f. 

Sonntag,  den  2.  Juni,  wurde  das  italienische  Verfassungsfest  in  Rom 
durch  eine  schreckliche  aeronautische  Katastrophe  gestört  Wie  gewöhnlich 
nahm  S.  M.  der  K<>nig  Viktor  Rmannel  die  Parade  ab.  An  dieser  Revue 
nahm  auch  die  I^nftschifferabteilung  unseres  Cieniekoips  mit  einem  kleinen 
Fesselballon  und  einem  reduzierten  Park  teil.  Der  Fesselballon  von  2U)  cbm 
Inhalt,  nm  mit  Ol  und  AlnminimTi'^tniib  gefirnißter  Seide,  war  in  der  Werk- 
ötätte  der  Luftschillerabteilung  in  linin  vor  vier  Jahren  konstruiert  worden. 

Um  11  I  hr  vormittags,  bei  ciiitr  nirhi  gerade  für  eino  AulVahrl  ge- 
eigneten Wiltcrung.  ein  Gewitter  zog  nämlich  von  NW  herauf,  wurde  der 
Ballon  frei  aufgelassen;  in  dem  kleinen,  eigentlich  nur  für  Fesselbetrieb 
bestimmten  Korb  nahm  der  Geniehauptmann  A.  Ulivelli  Platz. 

In  den  untersten  Luftschichten  wehte  W-Wind,  aber  schon  in  einer 
Höhe  von  150  Meter  ließ  sich  die  bekannte,  gegen  das  Gewitier  gerichtete 
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Luftströmung  wahrnehmen;  von  dieser  Strömung  wurde  der  Ballon  gerade 
in  der  Kichtung  des  heranziehenden  Gewitters  mitgeführt. 

Um  11  Uhr  30  Min.  konnte  man  nur  noch  mit  Schwierigkeit  die 
Ballonsilhouelte  auf  dem  tiefgrauen  Grund  der  Wolken  unterscheiden. 
FhUzlich  schien  es,  daß  in  der  Nähe  des  Ballons  ein  Blitzstrahl  zuckte,  und 
fast  gleichzeitig  konnte  man  den  Ballon  in  Flammen  herabstürzen  sehen. 
Die  Höhe  des  LuftschifTes  in  dem  Moment  des  Blitzschlages  war  ungefähr 
300  Meier  über  dem  Boden;  in  den  ersten  Augenblicken  des  Sturzes  wirkten 
die  Hüllenstücke  in  dem  Netze  wie  ein  Fallschirm,  und  der  unglückliche 
Hauptmann  mit  einem  erstaunlichen, 
leider  unnützen  kalten  Blute,  konnte 
den  gesamten  Ballastvorrat  auswerfen, 
sodaH  die  Fallgeschwindigkeit  in  den 
ersten  Sekunden  etwas  vermindert  wurde. 
Die.se  schützende  Wirkung  der  Hülle 
konnte  aber  nur  einen  Augenblick  dauern, 
denn  bald  wurde  sie  von  den  Flammen 
vernichtet;  der  Fall  dauerte  ungefähr  10 
Sekunden! 

Die  Gondel  liel  auf  einen  großen 
Busch  und  der  arme  LuftschifTer  wurde 
einige  Meter  davon  hinausgeschleuderl. 
Einige  Bauern,  die  in  der  Nähe  waren, 
trugenden  Körper  des  Hauptmanns  Ulivelli 
in  ein  nahes  kleines  Wirtshaus,  von  wo 
er  später  durch  ein  militärisches  Auto- 
mobil in  das  Spital  gebracht  wurde. 

Der  unglückliche  LuftschifTer  hatte 
keine  sichtbare  Verwundung,  konnte  aber 
kein  Wort  sprechen.  Um  12  Uhr  20  Min. 
wurde  der  arme  (Jffizier  von  S.  M.  dem 
König  besucht  und  schien  ihn  zu  er- 
kennen, doch  um  14  Uhr  30  Min.  starb 
er  an  innerlichen  Verwundungen,  unge- 
fähr drei  Stunden  nach  dem  schrecklichen 
Ereignisse. 

Mit  ihm  verliert  unsere  Luftschiffer- 
abteilung  einen  ihrer  besten  Offiziere,  die  italienische  aeronautische  Ge.sell- 
schaft  einen  ihrer  kühnsten  und  geschicktesten  Führer! 


Viel  wird  jetzt  diskutiert  über  die  Ursache  des  traurigen  Falles;  es 
scheint,  daß  es  sich  ohne  Zweifel  um  einen  Blitzschlag  handelte,  der  den 
aus  dem  Füllansatz  herausströmenden  Wasserstoff  entzündete  und  so  die  Ver- 
nichtung des  Ballons  verursachte.   Von  verschiedenen  Fachmännern  in  Italien 


L/iyui^uJ  Ly  GoOglc 


wird  die  Lililzgelalir  für  eifien  im  Gewitter  befindlichen  Ballon  bestritten  und 
behauptet,  daß  ein  soleiier  Ballon  sich  in  derselben  Gefahr  beündel  wie 
ein  Menacb,  der  beim  Gewitter  auf  offenem  Felde  läuft;  dabei  ist  aber 
der  große  Unterschied  der  Zahlen  der  zwischen  Wolken  und  Erde  und 
zwischen  Wolken  und  Wolken  stattfindenden  Entladungen  nicht  berücksichtigt! 
Jedenfalls,  seien  ancb  verschiedene  bei  Gewitter  stattgehabte  Auffahrten 
glücklich  gelungen,  scheint  es  berechtigt,  von  einer  Auffahrt  beim  Gewitter 
abzuraten. 

Hätte  man  am  2.  Juni  weniger  Kühnheit  gehabt,  so  hätten  wir  jetzt 
nicht  einen  so  traurigen  Verlust  zü  beklagenl  A.  Pochettino. 


Aeronautische  Terminologie. 

Ich  habe  mich  aufrichtig  jrefrcut.  aus  dein  letzten  Maihefte  der  «Acron.  MiU.» 
2U  ersehen,  daf»  Hcn  Major  M  ii  (leb»'ck  sirli  der  Ai^ronautischen  TpridirmlDgie  ange- 
nommen hat,  um  endhch  zu  einem  einheitlichen  Begrüre  der  deutschen  aeronautüchen 
Bezeichnungen  zu  gelangen. 

Wir  hAb«n  z.  B.  in  Wien  jahrelang  diejenigen  Apparate,  dareli  welche  die  direkte 
Nachalunung  des  Vogelfluges,  d.  h.  durch  Flügelschläge,  erstrebt  wurde,  cRuderflieger> 
genannt.  D.mn  katn  für  dicsp  Apparato  ilti-  r^'zeichnung  «Schwingenflieger»  und  schließlich 
nennt  tiuiii  denselben  Apparat  auch  •  1  lügeltliegcr». 

Ich  wQrde  die  Bezeichnung  «Raderflieger*  oder  «Schwingenflieger*  dem  «Flttgel- 
llieger»  vorziehen,  weil  ja  auch  der  Segelflieger,  dessen  Flagftmktion  der  Drachenflag 
ist,  auf  F!it;:.  lii  (lur»  h  die  I.nft  segelt.  — 

Selbstverständlich  werde  ich  mich  auch  zu  der  lelzlereu  Bezeichnung  gerne  fügen, 
wenn  sie  von  der  Mehriieit  angenommen  wird. 

Ebenso  glaube  ich,  Wttrde  die  Rezeichnuu;;  -S(  In  riubenflicger»  dem  «Segelrad» 
vorzuziehen  sein,  da  die  crsterf  ISi  /i  iclmuii;:  mii  li):^:>rher  erscheint. 

Gegen  die  übrigen  eingebürgerten  Bezeichnungen.:  wie  «Kluglechnik»,  ^Flug- 
apparat»,  «FlugschifTe»,  and  «Dra^nflieger»  Iftßt  sich  nichts  einwenden,  nur  wfire  *s 
zu  wünschen,  daß  man,  zur  Flugtechnik  gehörig,  noch  die  Bezeidmungen  von  «Gleitflieger» 
denkbarer  T\i!Is<  hirin '  und  «GewöhnHcher  Fallschirni>  hinzufU<:t,  weil  es  QOCb  oft 
geschieht,  dali  man  den  üleittiieger  vom  Drachenflieger  nicht  unterscheidet. 

W.  Kress. 


Beteiligung  Englands  an  den  Internationalen  Aufstiegen* 

In  England  werden  an  den  Internationalen  Terminen,  besonders  im  Jali,  Balten' 

sonde»  an  der  We.stküsle  von  Scli  'f (laiid  diinh  W.  H.  Dines,  Hallunsondes  und  Pilot- 
ballons liiiiili  M(.  r<'tavi;l  in  Ditcham  l'ark,  l'et>i >lii  !d  und  bei  Munclicsf er  aufgelassen 
werden.  Die  atninsphäriäclien  Beduigungen  für  Drachenaufstiege  sind  in  England  Ende 
Juli  nicht  besonders  gOnstig,  jedoch  wird  versucht  werden,  Drachenaufstiege  in  Glossop- 
Hoor,  Pyrton  Hill,  Ditcham  Park  un<l  Hri^hton  zu  veranstalten. 

Die  Royal  Mt  t<  iml  iii<  al  Sfx  iety  wird  sich  gleichfalls  an  den  Aufstiegen  be- 
teiligen und  hat  von  der  Itegicrung  eine  Unterstützung  erhalten.  (Nach  «Nature»  vom 
80.  Mai  1907.)  E. 


Aeronautlsolie  Übersicht. 

UenerkMwwerte  FrelMlottfiilirteii.  Am  17./iK.  Mai  1W7  tnbr  Prof.  Poeschet- 
Mcirtcn  vom  Berliner  Verein  fßr  Lttflacbifl'ahrl  mit  den  Herren  Reichel-MeiOen,  PUB- 
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Dresden,  G.  M.  Ilermann-nrcsden  von  Bitlerfeld  im  »allon  cßezold»  il3H0  cbm)  tnil 
WasserstofTüllung.  Die  Fahrt  dauerte  17  St.  40  Min.  und  endete  bei  Ossowo,  nahe  Könitz 
(Westpr.).  Bemerkenswert  ist  der  geringe  Ballastverbrauch  von  der  Abfahrt  (10  Uhr 
4i)  Min.  abends)  bis  5  Tlir  morgens  (nur  i  Sack),  was  zujn  Teil  durch  die  WassorslolT- 
füllung  seine  Erklärung  findet.    Die  Länge  der  Fahrt  in  der  Luftlinie  betrug  WO  km. 

Mit  dem  gleichen  Ballon,  aber  mit  !,euchtga.sfiillung,  fuhr  am  '2i.  Mai.  abends  8  Uhr 
13  Min.  Dr.  Flemming-Berlin  mit  den  Herren  Schubert  und  Liebich-Berlin  von  Tegel 
ab.  Bereits  um  8  Uhr  10  mußte  bei  Hasclhorst  nahe  ."Spandau  wegen  starken  Gewitter- 
regens eine  Landung  gemacht  werden,  bei  welcher  Herr  Schubert  ausgesetzt  wurde.  Die 
Weilerfahrt  wurde  um  11  Uhr  40  nachts  mit  nur  5 '/i  Sack  Ballast  angetreten,  welche 
noch  zu  einer  Fahrt  bis  10  Ulir  16  des  nächsten  Vormiltag-s  ausreichten.  Die  Fahrt 
endete  bei  Jcseplisthal  iDez.  Gablonz.  Böhmen). 


Eine  Fahrt  nach  Bußland  machte  der  Ballon  <Tschudi>  des  Berliner  Vereins  am 
27./28.  Mai  unter  Führung  von  Dr.  Bröckelmann.  Teilnehmer  Herr  Direktor  Schwartz- 
Miinchen.  Der  Ballon  trug  bei  L<>uchlgas(üllung  II  Sack  Ballast,  und  verließ  Te^el  um 
7  Uhr  20  abends.  .Mit  mittlerer  Geschwindigkeit  wurde  Königs-Wuslerhausen,  Kottbus 
(12  Uhr  20  nachtsi,  Breslau  (G  Uhr  20  m«»rgens)  pa.ssiert.  Die  russische  Grenze  wurde 
um  9  Uhr  40  bei  Gzenstochau  überschritten.  Um  10  Uhr  erf<dgte  eine  glatte  Landung 
bei  sehr  starkem  Bodenwind  nahe  Mstow  an  der  Warta.  Um  H  Uhr  morgens  fiel  der 
Ballon  plöl?lich  stark  und  es  wurde  bemerkt,  daß  Ventil  und  Beißleine,  welche  mit 
genügendem  Durchhang  angebunden,  stiafT  angezogen  waren,  wodurch  sich  das 
Ventil  gcölTnet  hatte.  Das  Straffwerden  der  Leinen  ist  durch  Feuchlwerden,  infolge  von 
Kondensation  des  Wasserdampfes  im  Gase,  vermutlich  durch  Ausdehnung,  denn  der 
Ballon  war  im  Steigen,  und  wohl  auch  durch  Trocknen  des  Netzes  durch  die  Sonnen- 
strahlung zu  erklären.  Es  ist  dies  ein  Punkt,  welchen  der  Ballonführer  nicht  aus  den 
Augen  verlieren  darf.  E. 

Der  Wlrknngsernd  der  Lnftsehraiiben  kann  doch  nicht  so  schlecht  sein,  wie  er 
vielfach  noch  angesehen  wird,  sonst  würde  man  nicht  iinmcr  wieder  auf  neue  Verwen- 
dungen stoßen.  Luftschrauben  scheinen  selbst  bei  Schiffen  den  Wasserschrauben  Kon- 
kurrenz zu  machen.    Am  22.  Mai  veranstalteten  die  Herren  Crocco  und  Ilicaldoni  der 


Hydroplaa  von  Crooco  and  Rioaldoni  auf  dem  See  von  Bracoiano  In  voller  Fahrt. 

(Der  Rumpf  ist  %-ollstäniil);  aas  dpm  Wannfr.) 
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Brigata  Spocialisti-Rom  auf  dem  See  von  Bracciano  neue  Versuche  mit  ihrem  Gleitboot 

Dioscs  Gleitboot  wird  von  zwei  V-förmipm  FlM^senpaaren  K»''rag<^"-  P-'n  Paar  Flossen 
belinclet  sich  am  Kiole  und  ein  anderos  Paar  am  Hecke  des  Bootes,  beide  erheben  den 
Schiffrumpf  einen  lialbcn  Meter  aus  den»  Wasser. 

Das  Gleitboot  wird  von  zwei  Luftschraoben  vorwärts  gelrieben,  die,  von  einem 
80  bis  too  HP  starken  Motor  Clonieni- Rayard  in  Bewegung  gesetsi,  dem  Fahrzeug  eine 
Geschwindigkeit  von  70  km  in  der  Stunde  verleihen. 

Das  ganze  System  wiegt,  inbegriffen  xwei  Personen,  15<)0  kg. 


Ifeniuun  wird  demnächst  in  .Spitzbergen  eintreffen  und  dm  Pertipteihmg  seines 
LaflsdiifTes  betreiben.  Dber  die  Veränderungen  gegen  das  Vorjahr  ist  bereits  im  Aprilheft 

licrirhtpt  worden.  Wellmann  hat  nur«  einf^m  Rcuter-Beri'  litor^lalter  die  foljjenden  An- 
i;;ili"ti  ül)t  i  sein  LuftscbilT  gemacht,  die  wir  mit  allem  Vorbelialt  wiedergeben.  Die  Aus- 
balancierung  des  Luflschitls  wird  durcl»  einen  Proviantbehillter  besorgt,  der  mit  Inhalt 
300  kg  wiegt  und  in  der  Längsachse  anf  einer  Leitachiene  verschoben  werden  kann. 
Im  gan/.'  ii  sollon  3.V10  kg  Benzin  mitgenommen  werden,  welche  bei  einer  Ei;rengeschwin- 
digkeit  des  Luftschiffs  von  7  mps.  einen  Weg  von  4000  km  ziirfirkznleiren  gestatten,  ah» 
ungefähr  den  doppelten  Weg,  der  zur  Erreichung  den  Nordpols  und  zur  Rückkehr  nach 
Spitzbergen  nötig  ist.  Die  Last  vermindert  sieh  durch  Benzinverbrauch  nm  etwa  900  kg 
pro  Tag.  während  nur  etwa  70  cbm  Gas  durch  Diffusion  entweichen  soll'  n.  <<  daß  noch 
ca.  2<K)  cbm  n.i»  übernü.ssitr  werden,  welche  im  Molor  vfibriinnt  werden  soll«  ii.  Dif 
ganze  Fahrt  soll  am  Tau  erfolgen,  dos  nicht  aus  dem  üblichen  Hanftau  mit  btahl- 
einlage  besteht,  sondern  als  LederMhIaueh  von  37  cm  Durchmesser  ausgebildet  ist  und 
mit  Lebenamiitebi  gefallt  werden  solL  Der  Scfalaach  ist  46  m  lang  und  wiegt  mit 
Fnllnnt:  '»'lO  k»,  er  ist  an  einem  Slahltmi  an  der  G  mdel  antjehängt.  Wie  weit  diese 
Angaben  richtig  sind,  liif^t  sich  natürlich  nicht  heurteden.  Ks  bietet  sich  jedoch  in 
diesem  Jahre  eine  gute  (iclcgenbeit,  die  Weltmannschen  Kinriciilungen  zu  bei»iclitigen 
und  eventl.  einem  Aufstieg  beizuwohnen.  Die  Söhne  des  verstorbenen  Kapitän  Bade 
in  Wismar,  mit  dessen  Unternehmen  seinerzeit  Herson  und  Elias  die  ersten  Drachen- 
anfstiege  in  den  nordisrbpii  Gfw.'is.sern  ausführfon,  rüsten  anch  in  diesem  'rthre  ein 
Scliilf,  den  Dampfer  «Ttialia»  aus,  weicher  am  21.  Juli  von  Kiel  abgeiil  und  sich  ca. 
6  Tage  in  Spitzbergischen  Fjorden  aufhaUen  wird.  Da  Wellmann  zu  dieser  Zeit  abzu- 
fahren gedenkt,  so  ist  es  wahrscheinlicli,  daf)  die  Teilnehmer  an  dieser  Reise  Gelegen- 
heit  haben,  der  Abfahrt  oder  mindestens  den  Versuchen  dazu  l>eizuwobnen. 

Flugteehnik. 

Kritische  Betrachtungen  Ober  die  neuen  Drachenflieger. 

(Von  Hofrat  Prof.  Gcour  Wellner.) 

Die  Fortschritte  im  Baue  von  Luflfahrzengen  ohne  Ballon,  insbesondere 
von  DrachenfUegem,  welche  neuester  Zeit  mit  elementarer  Entwickelungskrafl 
in  Paris  und  anderwärts  zutage  treten,  die  dabei  erzielten,  frdlich  immer 
noch  sehr  geringfügigen  Erfolge  der  AviaÜk,  sowie  die  Bestrebungen,  welche 
in  dieser  Richtung  mm  aueli  in  Deutschland  rege  wonlen  und  zur  Oltung 
zu  kommen  ti'acliton  (wie  mir  n,  a.  zaiilreichr  Zuschriften  bekunden  i,  lassen 
es  gci'ccliti'erligl  cisclicim'n,  kritische  Metraclitungen  anzusfellen  über  die 
vielfach  nuch  ungekiürlen  Fragen  dieser  dynamischen  Fiugmethode. 
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Fig.  1.  -  OrMJM«lli*|«r  SutM  Dämon«  II.  Fig.  a.  -  OrMlitiilUaiar  Ofl«|r«iit«. 

A  Sehwana,  B  horixoutsle  Steuer  zvt  R6h«u> 
uiid  SoiteiMteiieiiins. 
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F>ine  Prüfung  des 
vorliegeuden  Materials^ 
wenn  sie  auch  nicht  er- 
schöpfend und  in  allen 
Stücken  zu  einem  ab* 
schließenden  Ergebnis 
rührend  sein  kann,  ist 
jedtnfalls  zeitgemäß 
und  kann  vielen  Arl)ei- 
tern  auf  diexem  Ciohwlr- 
zu  liilfreicher  Anregung 
dienen. 

Von  vonilu^iein 
sei  Iju  t  ausgesprochen, 
^  dali  der  Autor  die  jetzt 
üblichen  und  allgemein 
bevorzugten  Dradien- 
flieger  nicht  als  die  letzte 
und  brauchbarste  Leis- 
tung für  eine  zufrieden- 
stellende LuftschilTahrt 
:niiraßt.')  Die  vorsle- 
lietide  Tabelio  enthält 
in  übersiclillicher  l-'(<nn 
die  w  icliligateii  Daten 
über  die  beLiniitcsten  Drach«'iillii  u(  r  der  neueren  Zeil,  entiioininen  den  xov- 
scbietieneii  i''aclizeilschriften,  teilweise  auch  der  eigenen  Deobaciituiig  una 
Messung. 

Wenn  man  einen  Drachenflieger  in  seine  Bestandteile  zergliedert,  kann 
man  unterscheiden:  Das  Gerüst  des  Fahrzeuges,  die  Tragflächen, 
den  Motor  und  die  Propellerschrauben.  Hierzu  treten  dann  die  Vor^ 
kehrungen  für  die  Steuerung,  Regulierung  und  Stabilität  des  Fluges, 
für  den  Aufflug  und  das  Landen.  Diese  einzelnen  Stucke  sollen  nun 
nacheinander  in  ihren  Ausführungen  einer  vergleichenden  Besprechung  unter- 
zogen werden. 

1.  Die  Trnjrflächen  .sollen  das  Erheben  des  Fahrzeugs  vom  Erdboden 
in  die  freie  Lull  und  die  Erzeugung  der  Hebekraft  für  den  hwebellug  be- 
.«or«ren,  was  nur  durch  eine  schnelle  V^orwärlsbcwe^nnu'  rnDuluh  isl.  Je 
lu-schcr  die  Fahrt,  desto  kleiner  und  desto  flacher  j_'cstrllt  können  die  Flügel 
sein,  nur  wird  der  Anlauf  zur  Erreichung  der  nötigen  Aiilangsjreschwindigkeit 
und  das  Landen  dadurch  schwieriger.   Die  beistehenden  schenialischen 


Fiir.  8.  —  DrMbMttH*«'  KafHiwr. 

S,  S'  Triitrfliliheit  K.  K'  Klllchen  Üer  VimU'izellf,  t;.  <}'  FlacliPii  des 
ticliwauze»,     .SeiUMisicm-r,  F  TrSevr,  M  Mutor,  H  Sfür.mtH",  K  Anl»ufra<l, 

r,  T*  Federn. 


')  Siehe  den  Aut^tz  «loa  Autuih  „Über  l>fuubeutli«(;er*  iiu  lieft  ü  tU  Ji^.,  wuriii  liio  OlcicUiuigoa 
Uber  dl«  nisflgeVendeD  VerhHltaiaw«  aiic«geben  siad. 
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Skizzen  zeigen  die  gewöhnlichen  Formen  der  Tragflächen,  dargestellt  in  der 
Sliiuanäicht,  in  der  Draufsicht  und  im  Querprofil.    (Figur  9 — 11.) 


Fig.  10.  -  OrMlMdit. 


Flg.  •  —  •tmiimloM. 

Es  gibt  einfache  und  mehrfach  zor* 
sammengesetzte  Tragflächen. 

Die  einfache  FliigelflächefBIeriol, 
Vuia,  Antoinette,  Elrieh)  trägt  schön  und 
gut,  ist  aber  in  genügender  Grüße  und 
Festigkeit  nicht  loichf  hcrslrllliar. 

Die  noppi'ltlächc,  häuiig  lJu[>|>el(lecker  jrenannt,  mit 
t'inein  Abstamie  von  nicisL  1,5  m  übereinander,  wobei  die 
untere  Fläche  olt  breiter  gehalten  wird,  mit  oder  ohjie 
Zellenabteilungen    (Santos    Dumonl,   Wright,  Delagrange, 
Kapferer)  gestattet  in  bequemer  Weise  größere  Plichenans-  Fi«.  11.  —  Ouw^rtlL 
maße  zu  erreichen,  besitst  günstige  Festigkeitsverhfiltnisse  und  sichert  die 
LufUuhrung,  steigert  aber  wegen  der  Verbindungsstangen  den  sdiädlidien 
Stirnwiderstand  und  ist  in  bezug  auf  ihre  Tragwtrkung  nur  mit  etwa  "Is  des 
Wertes  einzuschätzen. 

Mehrfache  Tragflächenverbindungen  neben-  und  übereinander 
(Maxim),  übereinander  (l^hilip|)s)  oder  hintereinander  (Kress)  werden  in  der 
Atifstcllnn?  Hclnvoi-nuiis:  und  infolge  geg^enseitiger  Störung  und  wegen  Luft- 
wirbclbildungen  weniger  wirksam. 

Die  Traprfliichen  sind  entweder  fest  luil  dem  Fahrpcrüst  ver- 
bunden, mauchmal  nach  olx-ti  iindogbar  ('Rh'Tiot  i  (»der  läclierförmig  zusammen- 
schiebbur  fEtrich,  ilofmann),  um  den  Transpur l  zu  erleichtem. 

Dabei  sind  die  Flächen  starr  und  steif  der  Länge  oder  der  Quere 
nach,  oder  nachgiebig,  teilweise  elastisch,  femer  eben  oder  gewölbt  und 
sind  alle  diese  Äbbiegungen  und  Formwendungen,  besonders  an  den  Flfigel- 
enden  (siehe  die  Figur  1),  höchst  wichtig  für  die  Stabilität  des  Fluges,  be- 
ziehungsweise für  das  Verhalten  der  Drachenflieger  bei  seitlichen  und  stoß- 
weise auftretenden  Winden. 

In  betreff  des  Konstrukttoosmaterials  der  Tragflächen  sind  flir  das 
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Gerippe:  Stahlrohre,  Bambus  oder  Hols  mit  Eisenverbindungen  üblich,  dann 
fär  den  Belag:  BallonslofT,  gefirnifite  Leinwand  oder  Seide,  aach  Pergameni- 
papierüberzug  (B16riot). 

Das  Ausmaß  der  Gesamtfläche  schwankt  in  den  Ausführungen  zwischen 
13  und  BO  qm,  das  Gewic  ht  für  1  qm  beträgt  1  his  4  kg.  Als  allgemeine 
Regel  für  eine  gute  Tragfläche  kann  gelten:  Einfache  Vogelflügel- 
forrn  mit  sanften  Üher^ängon  ohne  scharfe  Ecken,  paraholische 
Wölbung,  die  Vor(]orpartie  steifer  und  fe.-ler  gebaut,  die  Hück- 
spite  und  die  Ftu^/rlenden  wei<  li  und  naeli^iiehig  n uslaufend,  dabei 
möglichste  Glätte  oIhmi  und  unten,  hcbleä  Material. 

2.  Der  Moloi  ,  welcher  die  Fi*4>eUer  anzutreiben  und  durch  deren 
Umlauf  die  Vorwärtsbewegung  des  Drachenfliegers  zu  erzeugen  hat,  soll 
unbedingt  sehr  leicht  und  kräftig  sein. 

Allen  Bemühungen,  eine  zweckmäßige  Dampfmaschme  zu  finden  (Masmn, 
Hofmann)  oder  einen  guten  Kohlensäuremotor  zu  bauen  (Vuia)  gegenüber 
stehen  die  aus  dem  Automobilwesen  hervoi^egangenen  und  in  vorzüglichster 
Weise  ausgebildeten  ßenzinmotore  als  weit  überlegen  da.  Antoinette- 
motore  von  25,  50  und  100  Pferdestärken  wiegen  4S,  72  und  120  kg,  also 
nur  2  bis  1,2  kg  pro  Pferd  und  liefern  mit  ihren  8  Zylindern  und  hohlen 
Kurbelwellen  von  Nickelstahl  1000  bis  IM'tO  Touren  mit  ans^ezeiehneter 
Glfic  lifiii  ini^^keit.  Was  kann  man  da  noch  Be.sseres  verlan^'en  oder  anstreben 
Wüllen.''  Allerdings  verlangen  diese  Kraltmaschiiieii  eme  sorgfältige  Wartung 
und  verständnisvolle  Behandlung. 

Man  wähle  demnach  für  den  Betrieb  von  Drachenfliegern: 
Anioinettemotore! 

3.  Die  Propeller  (Treib-  oder  Schubschrauben)  werden  entweder 
direkt  von  der  Hotorwelle  oder  durch  Kettentrieb  in  Umlauf  gesetzt.  Man 

benützt  seltoi  zwei  gegenläuflge  Luftschrauben 
neben-  oder  hintereinander,  zumeist  nur  eine 
steche  und  zwar  rückwärts  angeordnet,  nur 
au.snahmsweise  vorn  (so  bei  Santos  Dumontll). 
Die  Aufstellung  geschieht  unten,  in  der  Mitte, 
auch  oben  (Santos  Dumont  II).  Die  Sehrau- 
benflüpei,  zwei  an  Zahl,  .sektorförmig  oder 
kreisscheilictitoniiig  (Hofmann)  (siehe  die  Fi- 
gur 2),  hergestellt  aus  Stahl  mit  Aluminium 
oder  Magnalium,  im  Durchmesser  1,5  bis  2,5  m 
messend,  rotieren  mit  1000  bis  1600  Touren. 
Beste  Ausfiihrung  und  richtigste  Formgebung  ist  geboten  aus  Festigkeits- 
rücksichten (die  Umlaufsgescbwindigketten  betragen  50—90  Sekundenmeter) 
und  wegen  des  Wirkungsgrades  (welcher  zwischen  0,4  und  0,7  zu  schwanken 
pflegt).  Die  Steigung  der  Schraubenflächen  ist  zumeist  fest,  selten  auf  mehrere 
Ganghöhen  für  verschiedene  Fahrgeschwindigkeiten  einstellbar,  wie  bei  Ble- 
rioi;  Strich  macht  die  Steigung  sogar  während  des  Flugs  durch  ein  Handrad 


Fig.  12.  —  Propelltr. 
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veräjiderlicli.  Der  Anlauf  pp«chieht  in  diesem  Falle  sehr  he  pirm  und  schnell 
bei  wenig  geneiulen  Flächen  und  während  der  eintretenden  Üeschleunisrung 
der  Fahrt  werden  die  Flügel  üteilcr  gestellt,  damit  der  Finfaüswinkel  der  Luft 
gegen  die  SchraubenUüchen  immer  günstig  bleibe,  hierzu  ist  treilich  eine  ge- 
wisse Obimg  uad  Geschicklichkeit  erforderlich,  damit  kein  Unfall  geschähe. 
Auch  ist  ZQ  beachten,  daß  die  Schraubenflächen  fSr  verschieden  geneigte  Lagen 
nicht  überall  orthogonal  bleibm,  folglich  stellenwdse  auch  negative  EinfaJls^ 
Winkel  der  Luft  auftreten  können.  Anderseits  läßt  sich  dnrch  diese  Methode 
das  heftige  Peitschen  und  Herumwühlen  der  FlQgel  in  der  Luft  ersparen, 
welches  bei  den  unveränderlich  fest-  und  steilgestellten  S(  lirauben  wegen 
der  anfänglich  kleinen  Vorwärtsgeschwindigkeit  eintritt  und  dabei  den  An- 
lauf und  Abflug  unliebsam  verz<)^ert. 

Hinsichtlich  des  Drehmomentes  der  Lufli>ro|)eller,  welches  ein 
seitliches  Kippen  des  FalnvAUges  bewirken  will,  ist  zu  bemerken,  daß  das- 
selbe trotz  des  raschen  Ftnlautes  nur  geriti^rfügig  ist  und  durch  cm  kleines 
Lbcrgewieht  an  einem  Flügelende  ausgeglielien  werden  kann.  Wenn  ein 
Drachenflieger  wegen  dieses  Drehmomentes  schon  nicht  stabil  genug  sein 
sollte,  dann  ist  er  unbrauchbar  2u  nennen,  weil  er  dann  einem  mäßigen 
Windstoße  von  der  Seite  gewiß  nicht  mehr  standhalten  konnte.  Empfehlens' 
wert  ist  es  deshalb,  nur  einen  einzigen  Propeller,  und  zwar  wo- 
möglich mit  direktem  Antrieb,  zu  verwenden  und  die  Bauart  und 
Form  desselben  mit  größter  Sorgfalt  zu  wählen. 

4.  Das  Fahrzeug  der  Drachenflieger  dient  der  Anbringung  der 
Tragflächen,  des  Motors  mit  der  Schraube,  des  Sitzes  für  den  Fahrer,  der 
Steuerung  sowie  der  Rüder  und  Stützen. 

Das  Gesamtgewicht  der  Drachenflieger,  welche  für  I  Mann  bestimmt 
sind  (nur  das  Projekf  von  Antoinette  soll  zwei  Insassen  tragen),  beträgt,  wie 
aus  der  Tabelle  zu  entnehmen  ist,  G  =  240  bis  420  kg;  das  Tragvermögen 

für  je  1  qm  Tragfläche  ist:  -|-  =  ö  bis  20  kg,  ferner  das  auf  1  Effektiv- 

Pferdestärke  des  Motors  entfallende  Gewicht :  ^  =:  7  bis  26  kg. 

Als   gute  Mittelwerte  sind  anzusehen:   G  =  300;   F  =  30; 
c  f 

Ne  =:  20;  -p-     10;      SS  15.   Dabei  ist  eine  Fluggeschwindigkeit  von 

10  bis  12  Sekundenmetem  vorausgesetzt.  Fiir  f'.es(  hwindisfkeiten  von  16 
bis  20  Sekundenmetern  müßte  bei  gleichbleibendem  Gewichte  G  =  300  kg 
die  Tragfläche  rund  auf  F  =  20  qm  erniedrigt,  die  Motorleistung  dagegen 

auf  Ne  =:  30  erhöht  werden,  wodurch  sich      =  15  und      r=  10  stellt 

Die  Gewichts  Verteilung  aul  die  einzelnen  Teile  des  Drachenfliegers  bei 
normalen  Verbältnissen  wäre  hiemach  ungefähr  die  folgende: 


Tragfläche  . 
Motor .  ,  . 
Propeller  . 


tK)  kg 
öO  > 
10  > 
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F' ahrzeug 
1  Mann  , 
Zubehör 


Überschuß  .  . 


40  kg. 
80  » 
40  * 
20  > 


Zusammen  .  .  .  300  kg. 
Endlich  aei  darauf  hingewiesen,  daß  es  sehr  wichtig  sei,  dem  Fahrzeug 
eine  schißHhnlich  spitzige  Bauart  zu  geben,  damit  der  schädliche  Stimwider- 
stand  tunlichst  klein  werde. 

5.  Die  Steuerung,  der  Anflug  und  da»  l^aiiden,  die  i^egeluiig 
der  Fluggeschwindigkeit  und  die  Stabilitatsfrage. 

Die  Steuerung,  welche  das  Lenkon  der  l'liii.'ri('htiiu}?  .sowohl  iiarh 
oben  und  unten,  al.s  auch  nach  recht.s  und  iink>hin  mr  Aufgabe  liat,  wad 
vom  Fahrer  während  der  Vorwärtsbewegung  des  Falirzeuges  gehandhabt. 
Beim  Stillstande  bleibt  das  Steuer  unwirksam,  geradeso  wie  das  beim  Schiff 
im  Wasser  der  Fall  ist;  je  rascher  die  Fahrt,  um  so  empfindlicher  macht 
sich  der  Einfluß  des  Stenerns  gellend,  und  gehört  unter  allen  Umständen 
eine  große  Übung  und  Geistesgegenwart  dazu,  die  richtige  Bahn  einzur 
halten. 

Die  Drachetiflieger  besitzen  ein  bewe};liche.s  Vordersleuer,  zumeist 
llachlicgend  mit  seitlicliein  Abschluß  (so  bei  Wright,  Zens,  Delagrange, 
Knpff'rrr;  Santos  Dinnont  !  hatte  ein  weit  vorficlniutos  S(hnabel<tener  in 
P'oriH  einer  ((iiadrMtiM  hcii  /clloi.  dann  da-  {jewidinliciie,  um  eine  vertikale 
Achse  drehbai  r  riick  warti^e  StciitM-  (.so  bei  Wri'jht.  Santo.s  Duniont  II), 
welches  manchmal  /.wisiheii  dei  fotliegenden  Schwanzlliiche  eingebaut  ist 
(so  bei  Delagrange,  Kapferer,  De  la  Vaulxj. 

Für  den  Anflug,  d.  h.  für  die  Erreichung  der  zur  Erhebung  vom  Erd- 
boden notwendigen  Anrangsgeschwindigkeit  (von  etwa  10  m  in  der  Sekunde) 
ist  ein  Anlauf  des  Fahrzeuges  erforderlich.  Dieser  Anlauf  geschieht 
gegenwärtig  auf  2  oder  3  im  Fahrgerüste  gelagerten  leichten  Pneumatik« 
rädern;  nur  Etrichs  Flieger  hat  Kufen  und  fliegt  von  einem  auf  Bahnschienen 
rollenden  Wagen  ab,  und  Hofmann  in  Berlin  benützl  hohe  Kipp.<5telzen, 
durch  dr>!  f  n  Senkung  das  Fahrzeug,  im  Bogen  niederfallend,  in  die  Luft 
hineingeschoben  wird. 

Über  die  Dauer  des  Anlaufes  und  über  die  dabei  zurürkpjelojrto  W'o^- 
strecke  (von  20  bis  200  m)  entscheiden  neben  der  (Jesehickliclikeit  de- 
Fahrei.s  in  der  Beherrsehiui«i  des  Motoi^  und  dei-  Steuervorrichtungen:  die 
Terrainverhältnisse,  die  henschende  VVuidsläike  und  Kiehtung  (am  besten 
fährt  man  gegen  Wmd  an),  ferner  die  gute  Ausbalancierung  der  Flügel  und 
die  Steigung  der  Schraube.  In  bezug  auf  die  letztere  ist  das  im  Kapitel: 
«Propeller»  fiber  veränderliche  Ganghöhe  Gesagte  beachtenswert. 

Das  Landen  soll  weich  und  elastisch  vor  sich  gehen,  denn  ein  harter 
Aufstoß  des  in  voller  Fluggeschwindigkeit  befindlichen  Fahrzeuges  gegen  den 
festen  Erdboden  schädigt  naturgemäß  die  Räder,  den  Motor,  die  Schraube 
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und  das  ganze  Gefüge  des  Flippers  (si(  he  die  Anmerkungen  in  der  Tabelle). 
Fast  alle  Drachenfliegerversuche  endeten  mit  einer  Havarie,  nur  Delagraoge 
ist  es  bis  jetzt  gelungen,  glatt  zu  landen. 

Für  ein  sanftes  Sicliaufset/en  auf  die  Erde  scheinen  sich  die  Schlilten- 
kuten,  wie  sie  Eüich  anwendet,  vorzüglich  4u  eignen. 

Hiernadi  wfire  folgende  Anordnung  mit  drti  Ridoni  und  drei  Kufen 
empfehlenswert:  Für  den  Anlauf  dienen  die  RIder  bei  abgehobenen 
Kufen ;  vor  dem  Landen  werden  die  Kufen  niedergesenkt,  damit  sie  das  sich 
zur  Erde  gleitende  Fabrxeug  allnUÜiüch  sur  Ruhe  bringen,  dann  werden  die 
Kufen  wied^  gehoben;  die  Flegel  werden  nach  oben  oder  nach  rQclswSrts 
geklappt  oder  fächerförmig  zusammengeschoben ;  die  Räder  treten  wieder  in 
Aktion  und  der  Flieger  kann  als  eine  Art  Automobil  mit  Luftschraubenbetrieb 
auf  der  StraHc  heimwärtsfahren.  Leider  bedingt  diese  Zusammenstellung 
von  Hadern  und  Kufen  eine  beträchtliche  Mehrbelastung  des  Fahrgerüstes. 

Von  einer  I»e2:elun<?  des  Flupfes,  einem  Beschleunigen  und  Ver- 
/i'gern,  einem  Wenden  und  Drelien  in  Halmkurven,  einem  Manövrieren  der 
Dracheniiieger  un  i^uftmeere,  kann  füglicii  noch  keine  Rede  sein,  da  —  ab- 
gesehen von  den  staunenswerten  Leistungen  und  Hochilügen  der  Brüder 
Wright  in  Amerika,  Ober  welchen  ein  Geheimnis  schwebt  —  übeihaupt 
noch  keine  langdauemden  Flüge  endelt  worden  sind  und  schon  ein  guter 
Anflug  und  ein  glattes  Landen  als  hochrfihmenswert  gelten  mu0. 

Die  Stabilität  des  Fluges  verlangt,  daß  bei  unvorhergesehenen 
Schiefstellungen,  z.  B,  bei  widrigen  Windstößen,  ohne  daß  der  Fahrer  durch 
seine  Steuervorrichtungen  einzugreifen  braucht  —  er  hätte  auch  in  den 
meisten  Fällen  nicht  die  Zeit  dazu  — ,  die  ordnungsmäßige  Schwebelage  des 
Luftfahrzeuges  sich  automali.srh  wieder  zurechtstelle,  damit  ein  Kippen  nach 
vorn,  nach  rückwärts,  nacli  der  Seite  hintangehalten  sei  und  Unfälle  aller 
Art  vermieden  werden.  Die  Sicherheit  de«  Betriebes  fordert  überdies,  daß 
auch  nn  Falle,  wenn  der  Motor  versagt,  kein  jüher  Todesstinz  erfolge. 
Maxim,  Ader,  Kreß,  Langley  hatten  böse  Lnlälle  zu  leiden,  und  auch  die 
kühnen  Drachenflieger  der  Gegenwart  sind  häufigen  Havari^i  ausgesetzt  und 
von  steten  Gefahren  bedroht 

Wright  und  Etrich  verbinden  gewisse  Partien  der  Flftchenenden  ihrer 
nachgiebigen  FlQgel  durch  Ober  Rollen  geführte  Stabldrghte  miteinander,  um 
einen  gegenseitigen  Ausgleich  seitlicher  Störungen  herbeizuführen,  und  scheinen 
mit  dieser  Methode  günstige  Erfolge  zu  haben.  Die  gute  Formgebung  der 
Tragflächen  kann  einem  ruhif^en  Fluge  hilfreich  entgegenkommen,  wie  dies 
z.  B.  durch  .Anbringung  der  Scliwanzflächen  und  fhirch  die  Abbiegung  der 
Fiügelenden  nach  rückwärts  (Hirriot  und  EtridO  p:esrhieht,  daß  al)er  die  Form 
allein  die  Aufgabe  der  Staliililät  nirhl  voll  /.n  erfüllen  imstande  ist,  ersieht 
man  am  deutlich-stuu  au.s  litin  Umstände,  dal!  ein  mit  ausgebreiteten  Flügeln 
ausgestopfter  Vogel  trotz  der  pruciitigen  Form  und  l:^lastizilät  seiner  Flüelicn, 
in  freier  Luft  fallen  gelassen,  nicht  sanft  hemiedergleitet,  sondern  kippend 
herabstfirzt  Nur  der  lebende  Vogel  fliegt  stabil  und  sicher. 

niutr.  AerottMit.  MiUcil.  XI.  Jaht«  38 
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Die  Stahilitälsfrage  der  Drachenflieger  kann  nur  dann  xu- 
friedeublelle nd  gelöst  weiden,  wenn  Bewegungsenergie  in  die 
Tragflächen  verlegt  wird.  Bei  versagendem  Motor  soll  außerdem  die 
Sicherheit  dadurch  geboten  sein,  daB  der  Flieger  sa  einem  guten  Fall- 
schirm wird.  ^ 


B  SmI  snm  Anlrafen,  S  Steaer. 


EntlMtoto  Flugmaschinen. 

Santos  Dumont,  der  vom  Freiballon  zom  LttftschilT,  vom  Lenkbaren  zur  Flag- 

mascliine  iibergeiiangen  ist,  versiu-lil  nun  noch  die  dritte  Mr»glichkeit,  eine  Flugniaschine, 
welcJic  zum  Teil  durch  einen  Ballon  enthssl*  t  ist.  Derarlt^i'  Fln?m,i';r!.inen  sini^  früher 
vielfach  vorgeschlagen  worden,  es  gab  sogar  eine  ganze  i?chule,  welclie  in  dem  Ballon 
mit  Tragflächen  die  Lösung  dos  Flugproblems  erblickte;  abgesehen  von  einem  einzigen 
sind  jedoch  praktisclie  Versuche  unseres  Wissens  nicht  ausgeltthrt  worden. 

Dt  r  neue  Hallonflieirrr.  Srinfos  Dumont  Ifi,  wie  man  di.  ^e  Art  Flugmasrhine 
nennen  kann,  hat  einen  Tragballon  von  nur  90  cbm  Inlmlt.  i)u-  iiüllo  ist  sehr  leicht, 
ans  Seide  hergestellt  und  hat  eine  Länge  von  21  m  bei  einem  gr(:>5ten  Durchmeaaer  von 

3  m.  Die  ungemein  schlanke  und  spitze 
Fnrm  wird  dm  r.iiflwidcrsland  sehr 
herabsetzen.  I'ralJ  wird  der  Ballon  in 
üblicher  Weise  durch  einen  Luflsack 
von  ca.  4  chm  Inhalt  erhalten.  An 
Rahmen,  der  drei«'ckig  mit  der  Spitze 
nach  unten  kunsliuieit  ist.  iM  finden  sich 
die  Tragflächen,  vorn  eine  kieme  Fläche 
Fj  von  l'/t  qm,  hinten  eine  Flüche  P| 
von  5  qm.  Zum  Antrieb  der  Scliranbe 
von  '2.\ü  in  Durchmess^-r.  die  dicht  nni 
Ballon  vorbeigellt,  dient  ein  50  l'is  direkt 
gekuppelter  Antoinette*llotor,  unter  dem 
das  Anlaufrad  angebracht  ist.  Der  Bal- 
lon wiir,l  am  i.  Juni  gefüllt.  Ein  erster, 
am  s  Juni  unleincmmiener  Versurh  mif^- 
giückle.  Der  Flieger  wollte  auf  der  Erde 
anlaufen.  Nach  etwa  86  m  kippte  der 
Apparat  vorn  lierunter,  der  ItalloD  be- 
rührli  rlir  Krde  und  wurde  z»'rrisf!»^n. 
Schuld  an  dem  Umkippen  soll  zu  großer 
Druck  auf  die  hintere  TragfUlche,  also 
WOU  ZQ  steiles  Einstellen  gewesen  sein. 

Eine  ülinliche  Klugmaschinc  !i:it 
Mah'Cot-Paris  in  den  Werkstätten  Lutieii 
Chauviire  bauen  lassen.  Der  Tragballoa  i«t  33  m  lang,  sein  größter  Durchmesser  betr&gt 
7,80  m,  sein  Inhalt  1054  cbm.  Unter  dem  Ballon  ist  ein  Träger  von  dreieckigem  Qoerschoitt 
angebracht,  an  dessen  oberer  Gurtung  auf  beiden  Seiten  die  Tragflächen  vim  Insi.'esamt 
IKO  (jm  befestigt  sind.  Dieser  Trilger  ist  aus  nami)us  h»'r<i('.stolU,  dir  Yrrbindun::«  n  f1#>r 
Stäbe  untereinander  sind  durch  iMctallscbuhc  hcrges-teiil,  an  welche  gleichzeitig  die  Zug- 
drähte zum  Verspannen  angreifen.  Der  ganze  Träger  von  20  m  Länge,  weicher  eine 
Gesarnthelastung  von  l(.XX>  kg  olwie  nennenswerte  Vethiegung  bereits  getragen  hat,  wiegt 
nur  kg.  Die  Schraube  von  3,.su  Durchmesser  wird  diiicli  einen  2\  'M)  PS  Buchet- 
Molor  angelriehen  und  läuft  mit  nur  4 — öOO  Touren.  Zum  Einstellen  der  KlÄchen  bzw. 
des  ganzen  Fliegers  dient  ein  unter  dem  Ballon  an  zwei  Seilen  aufgehängter  Korb.  Die 
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Lan^e  der  Leinen  kann  vom  FührcrsiJz  aus  veränctert  wcrrlen,  sodaß  der  Schwerpunkt 
des  gesamten  Systems  verlegt  and  damit  die  Neigung  geändert  wird.  Der  untere  Korb 
soll  miAsrdem  tnt  Aufnahme  von  PftssAgievan  etc.  divnoi.  E. 


Flugtechnische  Obersicht. 

Braekenflicger  tkbamid  Sraz.  In  Lyon  hat  Edmond  Seux,  der  sich  bereits  durch 
Arbek^  Ober  die  Theorie  der  Schrauben  Munnt  gemacht  hat,  einen  aenen  Draehea- 

flicfor  gebaut,  dessen  wesentliches  Äusselicii  die  nebenstphende  Figur  zc-igf.  Der  Flloger 
besitzt  eine  TragHäehe  (A^  von  10  m  Spannweite  und  1,8.':)  m  Läntre.  Der  Schnitt  der 
Fläche  zeigt  konkav-konvexe  Form,  eine  Form,  die  sich  in  die  b'luglechnik  immer  mehr 
mid  mehr  einbUrgert,  da  sie  in  bexug  auf  Stabiiitat  ausgezeichnete  Eigenschaften  sa 
haben  scheint.  Der  Vorderrand  der  Fläche  ist  verdickt.  Diese  Verdickung  nimmt  nach 
dem  Minterrande  zn  nb.  Die  seitlichen  Teile  der  Fläche  köniäen  sicb  unter  dem 
Einiluß  von  passend  angebrachten  Federn 
nach  oben  biegen,  wodurch  die  seitHehe 
Stabiiitat  gewahrt  werden  soll.  Bin  Tor* 
deres  Höhenstcuf-r  ('  i\\<-n{  /.um  Ansegeln 
des  Fliegers.  Mit  lülte  einer  Feder  soll  dieses 
Steuer  bei  FeetateUung  der  Steneileine  die 
Längsstabilität  automatisch  aufrecht  erhal- 
ten. Ein  /weites  Hobrnsteuer  D  hl  etwa 
3  m  vom  Hinterrande  der  rra;,'ll;iche  vor- 
gesehen. Dieses  Steuer  soll  gleichfalls  au- 
tomalisdi  die  Llngsstabilität  regeln.  Auf 
welche  Weise  dies  geschieht,  wird  niclit  an- 
gegeben, jedoch  scheint  das  Steuer  durch 
eine  Feder  (B)  dauernd  gegen  die  Achse  des 
Apparates  geneigt  zu  sein,  so  dafi  bei  zu 
großem  Neigungswinkel  ein  größerer  Druck 
auf  das  Steuer  ausgeübt  wird,  welcher  das 
£nde  des  Fliegers  hebt  und  den  Neigungs- 
winM  wieder  verkleinert  Die  Feder  (Bj 
scheint  danach  den  Zweck  zu  haben,  ver» 
mittelst  des  Steuers  (D)  stoßweise  Schwan- 
kungen der  Läng^'nrbse  zu  dämpfen.  Zur 
seitlidien  Steuerung  dient  eine,  das  hintere 
Hahensteuer  nmKunende  «enkreehte  Flftche. 
Die  Tra[rf!;lcbe  ist  2t  (|ni  ;;mP  und  Inlgt 
bei  einem  (iesatiit{r<'wi(  ht  des  Flieger»  von 
460  kg  18  kg^qm.  Zum  Anlaut  dienen  vier 
Rftder,  die  an  dem  Gestell  aus  Stahlrohren 
montiert  sind.  Die  gegenläufigen  Sdnauben,  von  1,80  m  Durchmcs<;cr  und  1,20  m  Steigung, 
haben  zwei  Flügel  und  werden  von  einem  zweizylindrigen  V-Motor,  System  An/ani.  von 
35  P.  S.  angetrieben.  Das  Gewicht  des  Motors  l)eträgt  100  kg.  Die  Schrauben  sind  be- 
sonders von  Seux  konstruiert  and  haben,  wie  die  TragBSche,  eine  verdickte  Vorder^ 
kante.  Diese  Verdickungen  sollen  den  Luftwiderstand  verringern.  Ehe  die  Flugmaschine 
endgültig  gebaut  wurde,  hat  Senx  vielfache  Versuche  mit  Modellen  aus^efülirt. 

£in  erster  Vorversuch  der  Flugmaschine  fand  am  1&.  Mai,  gegen  4  Uhr  nachmittags, 
auf  dem  Exerzierplatz  In  Lyon  statt.  Nach  einem  Anlauf  von  einigen  Metern  hatte  der 
Flieger  bereits  eine  Qewhwindigkeit  von  7—8  m  p.  S.  Das  Zerbrechen  eines  Hinterrades 
führte  den  Versurli  jed'irh  v(ir.':eitip  7.n  Ende,  In  kurzer  Zeit  war  ein  neues  Hinterrad 
eingesetzt,  und  Seux  versuchte  zum  zweiten  Male.   Die  Geschwindigkeit  auf  dem  Boden 
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schien  diesmal  grüß^r  zu  sein,  so  daß  nach  einem  Anlauf  vun  etwa  20  m  der  Vorderteil 
um  26-'d0  cm  gehoben  werden  konnte,  und  der  ganze  Apparat  scheinbar  im  Begriff 
steht,  sich  vom  Boden  abzuheben.  In  diesem  Augenblick  jedu<:h  fällt  der  Flieger  zurück, 
macht  f*inf  kurze  Ktirv.'  von  IHO«  uml  stoht  fest.  Die  ri>;u  lir  ilcji  Unfalls  la^'  in  dem 
Anheben  des  Vorderteils.  Dabei  hatte  cme  Schraube  den  Boden  berülurt,  ein  2ü  cm  tiefes 
Loch  geschlagen  and  war  zerbroeben.  Die  andere  Schraub«  hatte  dann  wohl  den  Flieger 
gedreht.  Die  beiden  Hinterräder  wurden  vollständig  vom  Gestell  abgerissen.  Weitere 
Bescbiidigungon  waren  nicht  eingetrotep.  Der  Versuch  hat  gez<'it:1.  daß  dio  Masrhiiif 
flngf.lhi?  ist.  Die  Mängel,  welche  sich  dabei  ergaben,  sind  leicht  durch  ErlutJien  und 
Verstäriveii  der  Kiider  zu  beseitigen.  Sobald  der  Flieger  wieder  hergestellt  ist,  werden 
dl«  Yorsuebe  fortgesetst.  (Nach  TAiro-Revue.) 


Honrl  fJnillo«  de  Plnijoii,  ein  jini^i-r  Franzoso.  bat  Anfanp:  Mai  in  l'ngland 
einen  ürachentlieger  versucht.  Der  Dracheallicger  ist  ein  typischer  Doppeldecker  mit 
vorderer  Schraube,  dessen  obere  Fläche  einen  dreieckigen  Ansatz  trägt.  Das  Höhen- 
Steuer  ist  an  der  unteren  fläche  hinten  befestigt.  Auf  dem  Boden  wurde  eine  Ge- 
scliwtndigkeit  von  10  m  p.  S.  erreicht,  ohne  daß  sich  der  Apparat  frei  erhob.  Die  Ve>- 
suche  wurd«'n  wp?«-n  V<  i  hif'ircn  der  Prnppllenrhso  imd  Reschädigung  der  vorderen  Zu- 
salzllüche  ausgesetzt.   (Nach  ballooning  and  Aeronautics.) 


Der  DraehenlUeffer  Belacnugre  machte  im  April  einige  gelungene  Versuche. 

Am  8.  April,  bei  einem  Winde  von  7—8  m  p.  S.,  von  Archdeacon  geinessen,  wurde  der 
Flieger  anf  dem  Vitmc  l^^lVld  in  Bagatelle  gestartet.  Die  Führung  hatte  wieder  Ch.i'-les 
Voisin.  Nach  emeui  Anlauf  von  etwa  60  m  drdite  Voisin  das  vordere  Steuer  auf  und  die 
Maschine  erhob  sieh  mit  vorxllglicher  Stabilität.  Der  ziemlich  bSige  Wind  hatte  keinen' 
Einfluß  auf  den  ruhigen  Flug.  Durch  eine  Gruppe  Zuschauer,  die  sich  in  im  Weg  stellten, 
war  Voisin.  der  einen  Unfall  vornuMili-n  wulKo.  jezwun^en.  die  Zündung  abzustellen.  Er 
landete  aus  6 — 7  m  Höhe  normal.  Durch  aeitenwind  wurden  nach  der  Landung  einige 
geringfügige  Verbiegungen  am  Apparat  hervorgerufen.  Die  zurückgelegte  Strecke,  von 
Arehd^acon  und  Santos  Dumont  gemessen,  betrug  fiO  m.  Für  den  13.  April  hatte  Dela» 
gran;r»'  i-incn  Verstirb  ansresetzl,  den  Wanderpreis  An  iul-  ai  on,  den  hekanntlicli  zurzeit 
Santos  Dumont  mit  220  m  hält,  zu  gewinnen.  Die  Sportskoramissiou  des  A^ro*Club 
de  France  war  daher  zur  Stelle.  Um  10**  Tormittags  läßt  Voisin  den  Motor  anlaufen, 
naeh  etwa  100  m  dreht  er  das  Steuer  auf  und  verläßt  den  Boden,  langsam  mit  vorzSg- 
lirlier  StahiUtät  auf  3 — 4  m  steigend.  Die  Landung  schien  sich  ebenso  leicht  wie  der 
Slarl  zu  vollziehen.  .Jedoch  durch  einen  unjjlücklichen  Zufall  gerät  das  linke  Rad  in  ein 
tiefes  Loch,  so  daU  die  Achse  verbogen  wurde.  Von  einer  Reparatur  an  Ort  und  Stelle, 
die  sieh  leicht  hätte  bewerkstelligen  lassen,  wurde  Absland  genommen,  da  Delagrange 
die  Aufdrintjlirhkcit  des  Nachmitta^'s-Puhlikums  fürchtete.  Die  Zeit  wurde  von  M.  Besan^uU 
nnl  t'/»  Sekunden  genommen,  die  duicbllogene  Strecke,  H.")  m,  wurde  durch  Särkrhen 
mit  Gips,  die  von  einem  neben  dem  Flieger  fahrenden  Automobd  abgeworfen  wurden 
und  ihren  Uihalt  auf  den  Boden  rerstreuten»  von  M.  Arcbd^acon  gemessen. 


Der  DnMhenllhifer  BlMst  übte  gleichfalls  im  April  erfolgreieb.  Dieser  Flieger 

ist  bekanntlich  einer  der  kleinsten  und  schwächsten,  denn  er  hat  nur.  unrauf  noch 
einmal  hingewiesen  sein  mag,  eine  Traglläche  von  13  '(m  und  einen  Motor  von  21  P.S. 
Diese  Zahlen  muß  man  sich  bei  der  Beurteilung  der  Kigtbnisse  vor  Augen  halten. 

Am  '6.  Aprü,  auf  dem  klassischen  Versuchsfeld  in  Bagatelle^  wurde  um  9  Uhr 
morgens  ein  Versuch  gemacht.  Nach  100  m  Anlauf,  gegen  ziemlich  lebhaften  Wind,  hob 
sich  der  Apparat  etwa  HO  cm  und  Ilog  t) — (5  m.  Des  starken  Windes  wegen  wurde  ge- 
landet, wobei  einige  geringfügige  Verbicgunj^cn  vorkamen,  Aul  Grund  seiner  Erfalirungen 
glaubte  Bl^riot,  den  Fliegsr  dadurch  su  ▼ervollständigen,  dafi  er  ihm  eine  senkrecht« 
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Fläche  zufügte,  welche  die  Schraube  umgab.  Aufierdein  erhielt  die  Maschine  ein  drittes 
Rad.  Am  7.  April,  vormittaii  11  IHur,  wurde  du  Sprung  von  m  lueb  60  m  Aih 
lanf  gemacht.  Der  Versudi  bezweckte,  die  Graize  featsnstellen,  bia  sa  welcher  mit  der 

Anfriebkraft  Iicrunter?fganfjpn  \vt»rden  konnte.  Da  keine  Yorzi^ndiinj;  angewandt  wurde, 
war  die  benutzte  Kraft  des  Motors  kaum  lö  F.  S.  Bei  diesem  Versuch  war  flas  vordere 
senkrechte  Steuer  provisorisch  abgenommen  worden.  Zwei  Versuche  am  lö.  April,  gegen 
7  Uhr  morgens,  ergaben  einige  korse  SprOnge  von  etwa  8-^  m.  Oer  zweite  worde 
durch  einen  Motorschaden  beendet. 

Am  19.  April  sollte  ein  größerer  Versuch  unternommen  werden,  zu  dem  die  am 
ö.  April  zugefügte  hintere  Fläche  wieder  abgenommen  war.  KLwa  100  m  wurden  auf 
der  Erde  zarttckgelegt,  dann  drehte  Blöriot  das  vordere  Hdhensteaer  auf.  Die  beiden 
Vorderräder,  dann  auch  das  Hinlerrad,  vrrlicRen  den  Boden.  Blöriot  wollte  nun  horizontal 
weiter  fahren  und  ^ienk(o  das  Steuer.  Aber  in  diesem  Au;;(  nblit  k  fiel  der  Apparat  auf 
die  Nase,  der  lange  Träger  vorn  zerbrach  und  der  übrige  Teil  der  Maschine  war  ein 
Tittnunerbanren.  BMriot  war  tmbesehädigt.  Man  schätzte  die  Geschwindigkeit  des  Fliegers 
im  Augenblick  des  Aufpralls  auf  etwa  50  kra  pro  Stunde.  Bei  dieeem  Veisuch  war  der 
Schrauhi'  eine  Steigung  von  1.20  m  (früher  0.!'K  m)  gegeben  worden. 

Vuia  hat  einen  noiieii  Drachenflieger  mit  abnehmbaren  und  zusammenlegbaren 
Flächen  von  15  qm  fertiggestellt.  Das  Gesamtgewicht  beträgt  213  kg.  Am  1.  Juni  sollte 
ein  ecsler  Venueh  stattfinden,  wurde  jedoch  wegen  zu  starken  Windes  aulgegeben. 

Barlatier  et  Blane,  welche  frUhfr  mit  Modellen  experimentierten,  haben  neuer- 
dings <Miii  II  Drachenflieger  fertiggestellt,  der  in  Marseille  in  nächster  Zeit  versucht 
werden  soll. 

Aeronautische  Wettbewerbe. 

Ausschreibungen. 

Der  Adro-Club  de  Belslquo  vcranslallet  in  I.üttich  am  7.  Juli  1907  eine  Weit- 
\v*'tt fahrt  nir  runde  Freiballons  beliebiger  Größe,  ohne  Motor,  nach  folgenden 
Bestimmungen : 

1.  Die  Bewerbung  ist  offen  für  Fahrer  der  «F6d(6ration  A^ronautique  Intematinale» 
and  wird  nach  deren  Reglements  von  dem  in  der  Stadt  gelegenen,  voll- 

kommen  geschützten  Square  «rAvroy  ans  iliiitlim-riihrt 

2.  Die  Anmeldungen  sind  vor  dem  2.  Juli,  begleitet  von  1(X)  Frs.  Zulassungs- 
geb&hr,  beim  Schatzmeister  des  Klubs,  5  Place  Boyale,  Bruxelles,  einzureichen. 
Führer,  welche  sich  an  der  Wettfahrt  beteiligt  haben,  erhalten  fiO  Frs. 

ziirürkbezahlt. 

3.  Das  FUllgas,  Ballast  und  Handhabungsmannscbaft  stehen  den  sieb  beteiligenden 
Führern  kostenlos  sur  Verfügung. 

4.  2000  Frs.  sind  an  Preisen  und  Medaillen  aasgesetzt  wie  folgt 

Grand  prix :  Ein  Kunslgi  genstand  von  KKX)  Frs.  Wert  oder  ein  gleicher 

Hetrag  in  Geld  und  vergoldeter  Medaille: 

2.  i'reis :  Ein  Ktmslgegenstand  von  44)t>  Frs.  Werl  oiler  ebenso  das  .Äquivalent, 

3.  *      >  *  >  900  >     »     >       •     »  » 

4.  »      •  »  *   200  >      •     »       »     »  » 

5.  •      •  »  »   100  »      »     »        »      >  » 

Inf  i  niiitiomtle  Wcitwettfobit  für  nichtlenkbare  Ballons  von  Ostende  nach  den 

Britischen  Inseln. 

Art.  1.  Unterstützt  durch  den  A^ro-Ülub  de  Belgique  veranstaltet  der  A^ro-Club 
des  Flandies  unt^r  den  Festsetzungen  der  Reglements  der  FMdration  A^ronantiqne 
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Inierna lionale  eine  zwischen  üstendc  und  den  Breischen  Inseln  auszukämpfende  WeiU 
Wettfahrt  fQr  niehtlenkbare  Ballons.  Als  Erster  gilt,  wer  die  größte  Entferoung  Ton 
Aofstiegsort  erreicht. 

Art.  2.    Nur  Ballons  .1.  i  und  5.  Größe  ^901— 2200  cbini  dürfen  sirh  beteiligen. 
Art.  3.    Die  erreichte  £airernuag  wird  nach  größtem  Kreis  auf  Meereslläche 
gemesseii. 

Art.  4  Jeder  Bewerber  erhält  bei  AMibrt  ein  Bestätigungsschreiben,  das  er  am 

Landangsurt  durch  <1pn  nfMiit'indr-Vlirstaiid  iinfrrzcirlinfn  laK«;pn  rmif^. 

Art.  5.    Absliege  auf  die  Met-restliiche  bleiben  außer  Betracht. 

Art.  6.  Für  die  Bewerbung  ist  ein  erster  Preis  zu  6U0Ü  Frs.  in  Geld  und  einem 
zu  1500  Frs.  bewerteten  Becher,  ein  zweiter  Preis  an  2000  Frs.  ausgesetat.  Der  als 
erster  Bestätigte  erhält  außerdem,  vom  A>'io-('.lub  de  Belgiqne  zur  VetfOgung  gestellt, 
eine  goldene,  der  zweite  «'im*  silhornr  Mi  ilaille. 

Art.  7.  Die  Bewerbung  kann  in  dem  Zeitraum  vom  10.  Juni  bis  zum  31.  Juli  1907 
inklusive  ausgeführt  werden.  Die  Bewerber  kftnnen  Tag  und  Stunde,  wie  sie  ihnen 
gQnslig  scheinen,  wählen:  doch  muß  10  Stun  ion  vor  der  Abfahrt  das  Komitee,  um 
Füllunp.  Ordnunjrsdienst  und  Zei!b«*«timmung  vorbcrcilcn  /u  knnneii.  Lonarhrirlitipt  worden. 
Nach  Beilienfolge  dieser  Benachrichtigungen  richtet  sich  auch  die  Folge  der  Aufstiege. 

Art  8.  Bn  Bewerber  kann  verschiedene  Versuche  durchfflhren. 

Art  9.  Jeder  Ballon  wird  von  einem  Dampfer  begleitet,  den  das  Kotbitee  den  Teil- 
nehmern zur  Verfii^iun'.:  stcHf.  Auffordern  sind  nnch  folgende  Sirlierheitsmaßregeln  att  trelfen: 

a)  Der  Baiion  wird  Rellinii;bvurrichtiirigen  mit  »ich  führen; 

b)  er  wird  mit  Vorrichtungen  ausgerüstet,  die  seine  Geschwindigkeit  unter  jene 
des  Dampfers  herabmindern  lassm; 

c  \orhi'\,  naeh  2  I  hr  nachmittags  abzufahren; 

dl  vier  Stunden  vor  Abfahrt  und  von  da  ab  jede  Stunde  werden  Vetsiiphsballons 
von  mindestens  1  m  Durchmesser  aufgelassen,  welche  innerhalb  des  Sektors 
West  und  Nordwest  bleiben  müssen,  wenn  die  Abfahrt  gestattet  werden  soll 

Art.  in  .T,  d(T  Anmeldung  zur  Nordsec-i  berquerung  sind  50  Frs.  beizulegen. 
Sie  ist  zu  ru  hten  ;m  das  «Coinite  du  cnnrniirs  Osfi  nde — Anglt  tcrre?,  dessen  Sitz  der  Kur- 
saal von  Ustende  ist.  Das  1-ütlgas  wird  durch  dos  Ausführungskomilee  kostenlos  geliefert. 

Art  11.  Die  Bewerbung  ist  international  und  aussebließiich  solchen  Mitgliedern 
vorbehalten,  welche  ein  von  der  Fid^ration  A^ronautique  Internationale  anerkanntes 
FQhrerzeugnis  besitzen  oder  die  von  einem  Fi^hrer  dioser  Ki'drratinn  bc^leifet  werden. 

Art.  12.  Das  Ausnihrungskomitec,  welches  nach  gegenwärtigem  Keglement  zu 
handeln  hat,  setzt  sich  zusammen  aus  zwei  Mitgliedern  des  Ostender  Festkomitees, 
zweien  des  Adro-Club  des  flandm  und  zwei  Abgeordneten  des  A^ro-Club  de  Belfique. 
Das  s;r]ii<  ds^oritlit  dt  r  Bewerbung  wird  nach  Art  71  des  Reglement»  der  Fidiration 
A^ronautujue  Internationale  gebildet. 

Art.  1<L  Alle  im  gegenwärtigen  Reglement  nicht  vorgesehenen  Anordnungen  und 
Vorbehalte  werden  im  Sinne  der  Statuta  et  Reglements  der  Föderation  A^ronautique 
International  erledigt. 

Art  I  {.  Die  Wettfahrenden  bleiben  gegenüber  ihren  Mitreisctulen.  G»  hilfen  und 
au(h  Dritten  verantwortlich  bezüglich  aller  Unfälle  oder  Schädigungen,  welche  vor  der 
Abfahrt  währmd  der  Fahrt  oder  bei  der  Landung  sich  ergeben.  K.  N. 

Weitfahrt  des  Aöro-Club  de  France  am  19.  Mai  1907. 

Resultate: 

Erster  überhaupt  Fran(:i)iK  Teyrey. 

2.  Kate;;urie  Ballons  von  (XJl— 9Uü  cbm).  —  1.  M.  F.  l'eyrey  (4öa  km  6); 
8.  M.  6.  Blanchet  {m  km  3);  S.  M.  E.  Bachelard  (436  km  7);  4,  M.  Charles  UvCe 
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(429  km  9);  6.  Marquis  de  Kerganou  km);  6.  W.  Zens  (207  kinj;  7.  M.  GuHroy 

(8i6  km);  8.  If.  Oiner>Oecugis  (240  km). 

1.  Katetriiri."  (Ballons  Iiis  (KW  cbm).  —  1.  M,  Ron.-  Gasnier  (437  km  8);  2.  M.  Paul 
Tissandier  {i2:i  ktn  0-  :l  M,  A.  Leblanc  (40t  km  2);  4.  M.  C Girand  (348 km) ;  5.  Gomte 
d'OuUremont  (HCN>  km);  (i.  Vicomte  de  La  Brosse  (184  km). 


Über  die  Fahrt  den  <Archimide*,  FQhrer  Blanchet,  «endet  ans  ein  Teilnehmer, 
Herr  R.  Clotith.  folgenden  interessanten  RtTichl : 

Ich  stieg  mit  M.  Ulanchet,  einem  der  besten  Piloten  Frankreichs,  im  «Archimede», 
Eigentum  von  Blanchet,  ab  erster  reo  14  BiUods  in  die  HShe, 

An  dem  Rennen  nahmen  die  bekanntesten  Lent«  teil,  u.  a.  auch  Do  la  Vanlx, 
S  iiitos  Dumont,  Kapitän  Ferher,  Tissandier,  LeblanCi  Mallet,  Carton,  Gomte  de  la  Brosae, 
Comte  d'Oollreroont  etc. 

Um  4  Uhr  90  Min.  das  erste  «lachez  tout!>.  Wir  steigen  mit  unserem  ArchimMe 
(90O  cbm)  langsam  in  die  H9he,  von  dem  «au  reroir»  der  H^e,  die  zum  Feste  aahl- 

reirli  t  rschit  non  ist.  begleitet.    Wir  steigen  bis  zu  einer  Hübe  von  ö  600  m  und  gleiten 

langsam  nach  Orlt^nns  Bis  H  Fhr  halto  ich  7  andere  fiillons  itii  Au55e,  während  Blan<  bot 
den  Ballon  ms  Gleicligewiclii  zu  bringen  versucht.  Wir  haben  10  Sdcke  Ballast  huch- 
voUgefOllt,  also  genug,  um  die  ganxe  Nacht  zu  fahren.  Um  5  Uhr  6  Hin.  passieren  wir 
Saclay  und  haben  in  800  m  Höhe  einen  lustigen  Schneefall,  der  etwa  5  Minutt-n  anhält. 
Vm  riir  :-iO  Min.  passieren  wir  in  der  Nähe  von  Ftampes  (Arrondissement  Dourdan) 
und  steigen  um  6  Uhr  40  Min.  (es  ist  kalt)  bis  zu  löiiO  ra;  um  7  Uhr  10  Min.  passieren 
wir  Angerville  und  beginnen  ans  OrUans  zu  nfthern.  Um  8  Uhr  90  Mhi.  steigen  wir 
aaf  20(K)  m,  ohne  indessen  eine  Handvoll  Ballast  zu  werfen.  Wir  sind  Aber  den  Wolken 
ganz  ifirfif  !ioi  Orleans  und  sehen  ni< iits,  ungefähr  10  Minuten  später  teilen  sich  die 
Wolken,  wir  fallen  langsam  bis  auf  18(J0  m  und  im  vollen  Glänze  des  Gasglühlichts  liegt 
unter  uns  Orleans,  ein  feenhafter  Anblick.  Wir  sehen  Züge  wie  Schlangen  sich  am 
Bahnhof  beweg«!,  den  Ifocktplatz  mit  seinem  Denkmal,  die  Brücken  im  Glanse  der 
Lichter  über  der  Loire,  überwältigend  schön.  Wir  fallen  lanL-sam.  .ibcr  stetig,  bis  wir 
schli<  f  lieh  mit  dem  Schleppseil  die  Erde  berühren,  <nous  marchous  au  guide-rope>,  wie 
der  Franzose  sich  ausdrückL 

Blanchet  ist  ganz  erregt,  weil  er  an  der  Erde  bleiben  will,  und  er  nicht  sicher  ist, 
ob  die  Kälte  den  Ballon  nicht  wieder  bebt,  jedoch  der  alte  Archim^ule  —  er  ist  3  Jahr  — 
füjrt  sicti  seinem  Wunsche  und  bleibt  unten.  Nun  teilt  mir  Blanchet  mit,  daß  es  zwei 
Strömungen  hier  gibt,  die  untere  ist  die  beste  und  führt  nach  Süden,  die  obere  ist  scltlecbt 
und  fahrt  UDgelllhr  nach  Westen  resp.  SQdwesten.  Blanchet  beobachtet  den  Gang  des 
Ballons,  ich  den  Himmel.  —  Da  selie  ich  plötzlich  einen  ächatton  mit  ab  und  zu  t  leivtriäcbem 
Licht  sieh  hinter  uns  her  b<  ucgen.  ieh  tf>ile  es  Blanchet  mit  und  er  rnft :  <H;ilK).  Hallo, 
Arcbim^de  hier»;  da  kommt  die  Antwort:  <Korrigau,  an  Bord  Herr  und  Frau  Omer 
Deengts*.  Er  Mit,  dann  wirft  er  Ballast,  steigt  und  saust  kerzengerade  Aber  uns  weg 
mit  der  Geschwindigkeit  eines  D-Zages,  in  2  Minuten  ist  er  in  der  Dunkelheit  Tersdiwand«!, 
nachdem  wir  noch  ein  letztes  <Au  rcvoir»  Kcwechself  haben.  Wir  laehen  uns  ins 
Fäustchen,  der  «Korrigan»  ist  in  der  falschen  Richtung,  wir  aber  nicht.  *1)h,  da,  ülancliet>, 
rufe  ich,  <Nr.  2»!  «Kein  Licht  anzünden»,  sagt  Blanchet,  «sonst  machen  die  uns  die 
Sache  nach«.  Herr  Zens  macht  denselben  Fehler  mit  seinem  Ballon  und  fort  saust  auch 
er  in  der  falschen  Richtung.  «Da  sind  noch  mehr  sicherlich»,  sage  ich  zu  Ulanchet 
Ich  muß  jedoch  mein  elektrisches  Licht  anzünden,  um  nach  dem  Barometer  /u  selien. 
and  siehe  da,  im  selben  Augenbhck  erscheint  der  dritte  Schatten,  er  sieht  uns,  macht 
Zeichen  mit  der  Lampe,  die  wir  jedoch  nicht  erwidern.  Nan  versucht  er,  unten  sn 
bleiben,  es  gelingt  ihm  anscheinend,  aber  bald  ist  auch  er  weg,  es  war  der  letzte  von 
den  13  OaJlons,  dt  n  wir  auf  unserer  Reise  sahen. 

£a  ist  mittlerweile  9  Llir  30  Min.  geworden,  der  Mond  ist  da  und  wir  sehen 
äemlidi  gut.  Dreimal  sausen  wir  in  Biame,  aber  wir  opfern  keinen  Ballast  und  der 
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Ballon  erhebt  sich  wieder.  Es  geht  über  Felder,  Wälder,  Teiche  und  kleine  Seen,  die 
voll  von  Enten  sind.  Nachtigallen  hOren  wir  Bingen,  Rehböcke  schmilen  and  Beben 

Hirsche  flüchlen.  Eine  wunderbare  Ruhe  überall,  eine  ideale  Fahrt,  die  viel  schöner 
als  die  Tagesfahrt  ist.  Lrintisam  sinkt  Her  Mnnrl  »vyen  1  bis  2  l'hr,  und  es  wird  srhwicrig, 
ZU  selten.  Endlich  gegen  3  Uhr  fangt  es  an,  allmilhhch  hell  zu  werden,  und  um  4  Lhr 
passieren  wir  CSiateaaroQX.  Der  Ballon  schleppt  sich  trflge  dahin.  Er  hat  viel  Feuchtigkdt 
w&hrend  der  Nacht  aufgenommen  und  es  ist  fast  gar  kein  Wind  mehr  «Wenn  nor  die 
Snnnp  bald  k-linf»,  >at;t  llianohct,  <dann  brauchlen  wir  koinfn  Hallest  zu  opfern>. 
Endlich,  endliclt  kommt  die  wärmende  Kugel  zum  Vorschein  und  wir  steigen  langsam 
in  die  H9he.  ' 

Von  7  Uhr  55  Min.  bis  1  Uhr  15  Min.  hallen  wir  ans  in  einer  Höhe  von  3000 
bis  3700  m.  Dir  Mutter  Erde  ist  winzij;  klein  und  dir  Mensrlicii  sind  mir  mit  dem 
Fernglas  zu  unterscheiden.  Wir  ziehen  majostUtiscii  dahin  unter  der  brennenden  Sonnen- 
hitze, sonst  ist  es  eigentlich  kalt  zu  nennen,  denn  im  Schatten  der  Gondel  frieren  wir 
80,  dafl  wir  unsere  Beine  einwickeln  müssen.  Wunderbar  schönes  Land  ist  unter  uns, 
es  Tängl  an,  gebirgig  zu  werden,  die  Eisenbahn  verschwindet,  nur  kleine  Dörfchen  sind 
zu  sehen.  Da  um  halb  1  Thr  sehen  wir  finc  größere  Stadl  und  dahinter  links  eine 
lange  Bergkette  bedeckt  mit  Schnee.  Wir  denken  lange,  daß  wir  an  Spanien  angelangt 
sind,  aber  schticfilich  halten  wir  die  Stadt  fllr  entweder  Clermont-Ferrand  oder 
Anrillac.    Die  ganze  Geschichte  ist  also  zweifelhaft. 

Ich  habe  s«'it  (5  Uhr  ni<  mehr  gegessen  niid  „'(  triuiki  n,  und  die  ö  Stund» n  lange 
UöhenXahrt  von  ;iüOO  tu  bat  uns  etwas  erschöpft,  wir  wollen  nun  doch  herunter,  obwohl 
wir  Aussicht  haben,  noch  bis  6  oder  6  Uhr  weUersufahren,  und  auch  noch  über  ca.  200  kg 
Ballast  verfügen.  Schade!  Wir  ziehen  das  Ventil,  aber  der  alte  Arcbimide  will  nicht, 
er  steigt,  anstatt  zu  fallen.  Endlich  nach  mehrmaligem  Öffnen  des  Ventil  frtn^t  er 
langsam  an  zu  fallen  und  wir  gelangen  in  ein  Tal  in  die  Bäume.  10  Minuten  später 
kommen  Leute,  ziehen  uns  aus  den  Räumen  heraus  auf  eine  kleine  Ebene,  wir  entleert 
den  Ballon,  packen  ihn  zusammen  and  laden  ihn  auf  eine  Karre  mit  ans  selbal.  Wir 
sind  also  noch  10  km  weiter  südlich  von  Aurillac  gefallen,  wie  man  uns  versichert.  — 
Ein  alter  Baron,  nodi  von  der  Rinpirozcif.  ni  hst  seinen  Damen  ladet  uns  ein.  doch  pfwas 
bei  ihm  zu  nehmen,  und  wir  nehmen  ikuIi  einigem  Zügern  an.  Wir  bekommen  vur- 
aüglidae  Bouillon  mit  Ei,  Toast,  Eier,  Würste,  Obst,  Wein.  Tee  und  Süßigkeiten,  kurz, 
reizende  Leute.  Jch  versprec  he  denselbw  eine  Photographie  vom  Ballon,  und  wir  ziehen 
auf  unserem  Wapen  nach  AunlLic  zu,  wo  uns  um  ('<  I'iir  15  Min.  der  SchmMlzng  nach 
Paris  aufnimmt.  Am  21.  Mai,  morgens  7  Uhr,  sind  wir  wieder  am  yuai  dOisay  und 
aomit  in  der  Hauptstadt  Frankreichs  eingetrolTen,  und  ich  ziehe  mit  meinem  Ai>parat, 
Höhenbarometer,  Kompaß  und  der  grOngelbbraunen  Trikolore  des  Hauses  Clouth,  die 
von  einer  20'  i stündigen  Fahrt  crz-äblen  können,  den  hi  iin.idiclu  n  Räumen  in  Neuilly,  7,ii. 

In  unserer  Kaiegone,  600 — 900  cbm,  sowie  im  ganzen  genommen,  sind  wir  die- 
jenigen, die  am  ersten  oder  zweiten  die  weiteste  Distanz  zurückgelegt  haben. 


Weitfahrt-Wettbewerb  des  A6ro-Club  de  Belgique 

Aus  Anlaß  des  Beschlusses  der  Föderation  aeronaulique  inlernatiunalc  und  der 
Commission  permanente  internationale  de  raironantique,  ihre  Jahresversammlung  in 

Brüssel  abzuhalten,  halte  sich  der  Aero-CIub  de  Belgique  dafür  entschieden,  eine  eigene 
Kommission  einzusotzen.  welcher  zunächst  der  Ffnpfang  der  fremden  Ahjreiu  diu-tcn, 
dann  aber  auch  die  Veranstaltung  eines  großen  internationalen  Weilfahrt- Welt  bewerbe» 
Obertraitren  wurde,  der  Sonntag,  den  15.  September  im  Pare  du  Cinquantenaire  za  Brüssel 

abgehalten  werden  solle.  Zeit  und  Ort  sind  in  diesem  Sinn  festgehalten  und  die  Sport- 
koimnissii»ii  drs  A.  C.  d-  B.  ist  bcauftra;?'.  diis  i;p^'|p!>if»nt  für  die  DnrriitTiIirun',:  in 
kürzester  Frist  aufzustellen.  Zahlreiche  und  zum  Teil  sehr  werlvolle  Preise  sollen  aus- 
gesetzt werden.  K.  N. 
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A^ro-Club  de  Belgique. 

Wie  sehr  mau  m  Belgien  bestrebt  ist.  den  Luftfahrsport  zu  beleben,  geht  u.  a. 
darans  Iwrvor,  daß  fBr  die  Ballonfahrer  dea  A.  C.  d.  B.  oder  mit  ihm  veiiiandener  Ctnbs 
durch  ein  Cldmitglied,  M.  Alfred  Madoux,  ein  Pn  isbecher  im  Wert  von  5000  Fr.  ge* 
stiftet  wurde,  welrhor  demjenigen  zufällt,  ili  r  drei  Jahre  nach  einander  den  Rekord  der 
Weitfahrl  von  Brüssel  ausliälL  Die  Bewerbung  um  diesen  «Coup  de  TEtoile  Beige» 
Unft  vom  15.  Juni  d.  Ja.  ana  and  ist  ein  besonderes  Reglement  hiefar  aufitestent.  K.  N. 


Erledigte  Wettbewerbe. 

Jfaililnder  AtuwteUun;.   Die  Aerunaotical  iSociety  of  Great  Britain  hat  eine  silberne 
Medaille  erhalten. 

Die  ("onpe  dn  Gaalois  ist  Ih-mi  Alfred  Leblanc  fQr  seine  Fahrt  vom  16./17.  Mira 
1907  (Lnftlinie  1035  km)  sogesprocheD  worden. 


Wettbewerb  von  Flugmesohlnen-Medelten. 

Paris  1907.  Der  vom  A4ronautique-Clob  de  France  veranslalli^te  Wettbewerb 
hatte  folgendes  Ei^'cbnis;  1.  Preis  M.  Lassn^nc,  2.  Preis  Comier,  3.  Prei«  VernancheL 
Ein  ausführlicher  Bericht  folgt  im  nächsten  Heft. 

Vereine  und  VersamuiluugeiL 

Deutscher  Luftschiffer-Verband. 

Die  diesjährige  Tagung  des  Verbandes  findet  am  11.  September  in 
Cöln  statt. 

^^^^^ 

F6d6ration  Aöronautique  Internttionale. 

Dia  diesjährige  Tagung  der  F.  A.  I.  findet  am  13.  and  14.  September  in  Brüssel  statt 


Münchener  Verein  für  Luftschiffahrt. 

In  der  i.  Sitzung  des  Jaiires  likil,  Montag  den  IH.  Mai,  demooütrierle  zuerst 
Herr  K.  y.  Baaana  zwei  YercrOßerungen  von  Aufbahmen  ans  dem  Balloni  die  in  die 

ar'r(>logi3che  Abteilung  des  «Deutschen  Museums»  eingereiht  werden  sollen.  Die  Negative 
sind  tnit  einem  AporhrornnKessar  f  =  47  cm  von  ZpiP  mit  direkter  Brennweite,  d.  h. 
ohne  negative  Abkärzungslmso  aufgenommen  und  zeigen  Burghausen  aus  ä,  bzw.  ö  km 
Entferonng.  Die  Distanzbestimmang  geschah  photogramraetriecb.  Die  Schärfe  der  Bild^ 
sddinnng  ist  hervorragend;  es  sei  nur  erwähnt,  daß  auf  der  3  km-Aufnahme  beide  Uhr- 
zeiger, auf  der  andeiii  nocfi  der  ^üijßc  Zeiger  der  Kirchcnulir  erkennbar  ist.  Von  diesen 
Negativen  fertigte  Herr  llofphotograph  Traut  im  Ton  wie  in  der  I )etaildarsteUung  sehr 
gat  gelungene  Vergrößerungen  (5  ftdi  linear!)  anf  GhIorb»>mai]berpa.pier  an.  Der  Vergleidi 
dieser  Bilder  mit  den  Originalplatten  (mit  entsprechender  Lnpenvergröfierang)  seigt»  daß 
beim  Vcrjrrnßem  keine  wes-entlirlien  Einzrlheiten  verloren  fingen.  Allerdinfrs  ist  z.  B. 
die  kirchenuhr  nicht  mit  Sicherheit  mehr  abzulesen ;  architektonische  Details  der  Kirche, 
Holz-  und  Eisenkonstruktion  an  der  Brücke,  Fensterkreuze  sind  jedoch  noch  gut  zu 
erkennen.  Eigentttmtich  ist  die  manchmal  ungleich  scharfe  Wiedergabe  von  n^n- 
einander  gelsgenen  kleinen  Objekten;  s.  fi.  sind  anf  der  3  km-Anfnalmie  Personen  auf 

lllaitr.  Aareasttt.  MitML  30.  Jehr»  33 
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der  BrQcke  ganz  scharf,  die  FQ0e  von  daneben  stehenden  Pferden  dagegen  venchworomen. 
Der  Gnund  fQr  diese  Verschiedenheit  soll  in  einer  schwachen  Relietbildong  des  reduzierten 

Silberbildcs  üpgen.  welche  heim  Vergrößern  slörcnd  wirkt. 

Hierauf  fiihrlc  Herr  K.  v.  H.  einen  selhstre^ji'^trierenden  Baro-Thermo-Hygrograph, 
Syslou)  Hergcsell,  vor,  der  von  Herrn  Scdlbauer  mit  einem  durch  Trockenelemente  ge- 
speisten Elektroventilator  ausgestaltet  worden  war.  Die  Vorzöge  dieser  Stronnqndle 
gegenüber  den  bisher  verwendeten  Akkumulaloren  sind  ohne  woiU'ies  einzusehen.  Die 
Anfzfichnungen  des  Instrumentes  welohen  jedoch  von  ilt  ii  K(iiitrollablesun[r''n  noch  SO 
belrächllich  ab,  daß  erst  nach  wetteren  Verbesserungen  der  Apparat  ais  Lniversal- 
instmment  bei  BaUonfahrlen  allgemein  eingeführt  werden  kann. 

Hierauf  berichtete  Herr  Prof.  Dr.  Hahn  über  die  wissenschaftliclic,  speziell  lufl- 
baklerioloßischen  I'ntersuchun^en  'icwiflmr-'f»  llallnnfal  rt  vom  11.  März  IW7.  Rpdn'T 
kritisierte  kurz  die  bisher  angewandten  Methoden  zur  FostsLellung  des  Baktcriengehalles 
der  Luft  Alle  derartigen  Apparate  haben  ein  BakterienHlter  und  einen  Saugapparat 
geroetnsam*  welcher  ein  bestimmtes  Lnftquantnm  dorch  das  Filter  führt  Das  Luft- 
r|cnnfiini  nicht  7.U  klein  sein,  anderseits  läßt  das  diclile  Filter  die  Luft  nur  langsam 
durchstreichen;  m  der  Auswahl  der  hier  günstigsten  Verhältnisse  liegt  die  Schwierigkeil  der 
Apparatkonstruktion.  Ein  weiteres,  noch  nicht  ganz  zufriedenstellend  gelöstes  Problem  ist 
eine  von  den  durch  den  Ballon  verschleppten  Bakterien  anabhängige  Probenahme  ans  der 
freien  Atmosphäre.  Da  die  Fahrt  hauptsächlich  zur  Ausprobierung  neuer  Apparat modvile 
bestimmt  war.  brachte  sie  auch  koinc  neuen  Rc^nltate  über  den  Rakd  rirngehalt  der 
Luft;  sie  bestätigte  nur  die  t^chon  bekannte  Erfahrung,  daß  die  freie  Atmosphäre  mehr 
Bakterien  enthält,  als  auf  Bergen  gleicher  Höhe  gefunden  werden ;  daran  änderte  auch 
die  ziemlich  gleichmäßige  Schneedecke  nichts,  die  am  Tage  der  Fahrt  noch  lag.  Endlich 
wies  der  Vortragende  auf  die  Wichtigkeit  der  Slaubzülihin?<'n  in  der  .\?mosphäre  hin.  Da 
nämlich  über  Wasserlüufen  die  StaubzalU  gansc  aufTallend  abnimmt,  so  existiert  luer 
vielleicht  ein  Zusammenhang  mit  der  eigentOmlichen  Erscheinung  der  Abzeichnung  von 
Gewässern  in  den  Wolken. 

Die  Fahrt  ging  von  München  ,t\:s  i'tifrpt  nnrrlostI"cii ;  dann  drehte  der  I'allnn  m<\ 
flog  in  fast  rein  südlicher  Richtung  gegen  die  Alpen.  Wegen  der  vorgeschrittenen  Zeit 
wurde  die  Landung  bei  Miesbach  bewerkstelligt.  Dr.  H.  Steinmetz. 


in  Schweden  gibt  es  heute  außer  zwei,  dem  inililänschen  Lurtsohiller-Fark  gt- 
hörenden  Ballons  noch  vier  Ballons,  nämlich: 

Andri-e  (Besitzer;  Schwedische  Aeronautische  (ieseUschalt) ; 
Svenske  fl   Besitzer:  Leutnant  Graf  H.  Il.unilldn) ; 
Argonaul  (Lie.sitzer;  Directeur  Karl  Smill)  und 
Skandinav  (Besitzer:  Herr  Francesco  Cetti. 

Mit  Ausnahme  des  «Skandinav*  sind  diese  Ballons  in  den  «I.  A.  M.>  früher  be- 
.srhrichon  wnnlctv  Dit  ^Skainliiiav > ,  cini-  Kti^cl  vi-n  I2'>n  cbm.  von  oinFarliom  haam- 
woUenem  Stoffe,  ist  von  dem  energischen  und  als  Luttschiller  bekannten  Herrn  Cetti 
eigenbändig  verfertigt  um  einen  Preis  von  ca.  80OO  Kronen. 

Das  aeronautische  Interesse  in  Schweden  steht  seit  den  «Nordischen  Spielen»  (siebe 
<I.  A.  M.»,  Juli  19001  in  fortdauernder  Entwicklung.  Die  aeronautische  Wirksamkeit 
bis  henti'^pn  Tages  geht  ans  nachfolgendem  Auszug  des  Jahresberichts  der  Schwedischen 
Aeronautischen  tiesellschall  lür  19t)ü  usw.  hervor. 

Auszug  des  Jahresberichts  des  «Svenska  Aeronautiska  Sällskapel»  (S.  A.  S.)  190&: 

«Während  des  vergangenen  Jahres  ist  der  Verein  aus  m^reren  Ursachen  außer 
Stande  gewesen,  Aufsliege  in  gröf^cror  Anzahl  zu  nnternehmeni  Die  hauptsächliche 
Ursache  liegt  in  der  ungünstigen  linanzicllen  Lage  des  Vereins. 


Wie  bekannt,  herrschte  im  Jahre  190i  eine  verh&Unismäfitg  sehr  leMiafte  aero- 
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nautische  Wirksamkeit.  Der  Vrirstaml  liallo,  um  die  Kosten  der  Fahrten  teilweise  zu 
Siciiern,  nuL  einer  Zeitung  einen  Verlrag  abgeschlossen,  an  welche  gegen  ZalUang  einer 
gewiflsen  Gebühr  Depesehen  und  Fahitberichte  abge|eben  wurden.  Biete  Helhode,  dn 
nötige  Geld  zu  erwerben,  erregte  aber  den  Unwillen  der  übrigen  Presse  und  wurde  daher 
fallen  pelassen.  Nunmfhr  müssen  die  Führer  «nd  Passagiere  seiher  alln  Kosten  be- 
streiten und  da  Dauerfalirlen  sieb  sehr  teuer  stellen  (künore  Fahrten  sieht  nämlich  das 
Programm  des  Vereint  nicht  vor),  so  wird  es  ganz  erklftrlich.  daft  Fahrten  selten  stattfinden. 

Nunmehr  wurde  beschlossen,  mit  dem  Gallon  des  Vereins  an  den  Wettfahrten  der 
«Nordisclien  Spiele»  Teil  zu  nuliinen,  da  die  rnkosteii  ilafiir  von  dein  Vur>lande  der 
Nordischen  Spiele  teilweise  übernommen  wurden.  Trotz  ungünstigen  Wetters  wurde  eine 
Wettfahrt,  die  in  mllitirischer  Hinsicht  von  großem  Interesse  war,  veranstaltel.  Sowohl 
der  Ballon  des  Vereins  als  auch  der  Konkurrenzballon  (Argonaut)  wurde  von  den  FQhrem 
des  S.  A.  S.  creführf.  Die  Anftcatie,  die  weder  leicht  noch  gewöhnlich  war,  wvrde  sehr 
gut  gelöst  und  erregle  em  wuhlverdientes  Aufsehen. 

Ein  zweiter  Aufstieg  wurde  während  des  Sommers  in  tielsingborg  vorbereitet. 
Infolge  mehrerer  ungOnsliger  Umstünde  mnfite  man  diese  Fahrt  anfgidmi  —  aber  der 
Ftthrer  mußte  die  nicht  unbedeutenden  Kosten  derselben  tragen. 

Als  der  Vorstand  nun  einsah,  dal\  der  Verein  nirht  ohne  fmanziello  l'nlerstnij'tmg 
arbeiten  konnte,  wurde  ein  Ersuchen  um  emen  jährhchen  Koslenbeilrag  für  Fahrten  mit 
wiaientchafttiehen  Beobachtungen  der  Regierang  eingereicht  Die  Arbeiten,  die  der 
Verein  bisher  ausgeführt,  sind  derart,  daß  sie  in  die  Verhandlungen  der  Akademie  der 
Wissenschaften  anfgenonimen  werden  sollen,  und  da  ant'erdeni  befürwortende  Krk!änin«!en 
von  den  Uerren  Professoren  Arrhenius,  Hamberg,  Hjcrkncs  und  Hergesell  und  Herrn 
Doictor  Ekhobn  abgegeben  sind,  ist  die  Sache  jetzt  so  weit  fortgeschritten,  daß  die 
Regierung  eine  Summe  in  den  Etat  eingestellt  und  dem  Reichstag  zur  Bewilligung  vor^ 
gelegt  hat.  Da  lioffentlich  diese  L;nterstiUziin;r  Lewilligt  wird,  kann  der  Verein  ininmehr, 
von  materiellen  Sorgen  frei,  aeine  Zeit  der  Wissenschaft  und  der  Ausbildung  geschickter 
Loftschiffer  widmen. 

Der  Verein  hat  wirend  des  Jahres  an  alle  Volksschulen  in  Schweden  Andrfe* 

Photographien  ausf;eteilt. 

In  der  Sitzung  am  8.  Februar  l!Hi7  wurde  zum  Vorstande  des  Vereins  gewählt: 

Vorsitzender :    Hauptmann  K.  Aitiuiidaon ; 

Vise-  Doktor  N.  Ekholm; 

Schriftführer:   Leutnant  E.  Fogman-, 

V.-  Inpenieur  H,  Fraenkel; 

Zeugmeisler:   Leutnant  0.  Syivan; 

V.>    „  Iientnant  A.  Carlson; 

Schatsmeiater :  Ingenieur  G.  Holmberger  ; 

V.-      „  Hauptmann  W.  Svedenborg; 

Bibliothekar:   Doktor  J.  Westman. 
Der  Vorstand  hat  nie  vorher  so  viele  erfahrene  Laflscbiffer  alt  Mitglieder  auf« 
genomtnen.  Diese  Personen  haben  zusammengerechnet  an  ca.  85  Fahrten,  davon  mehrere 
Dauerfahrten.  Teil  '/enomnien. 

Der  Vorstand  hat  beschlossen,  daß  das  Ballonmaterial  in  kricgszeiten  und  in 
anderen  besonderen  Zufällen  zur  Verfügung  des  Kriegsininistcriums  gestellt  werden  soll. 
Zum  Ersatz  wird  das  Uaterial  in  einem  dem  Staate  gehörigen  GebSade  verwahrt  und 
gepflegt. 

Der  Vorstand  hat  beschlossen,  an  diejenigen  der  Mitglieder,  die  an  5  Fahrten, 
davon  2  als  Führer,  Teil  genommen  haben,  Diplome  auszuteilen.  Auf  dieses  Diplom 
haben  folgende  Herren  Anrecht:  Hauptmann  Amondson,  Hauptmann  Svedenborg, 
Ingenieur  Fraenkel  und  Leutnant  Graf  Hamilton. > 

Leider  ist  der  von  der  S.  A.  S.  ant^efoiderle  jährliche  Beitrag  um  .3000  Kr.,  zu 
dem  Zwecke,  die  Teilnahme  des  Vereins  an  den  Internalionalon  wissenscbafUichea 
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Fahrten  zu  ermöglichen,  vom  Reichstage  niciit  liewilligt  worden,  sondern  aar  eine  Summe 
von  8160  Kr.  als  Beitrag  zu  den  VerütTenthcliungen  der  Internatia'ilBlai  KomimBdoti  fDr 
wiBsenschaftliche  Luftaehiffiihrt. 

In  der  Vereinsversammlung  am  30.  März  I90ß  hielt  Herr  Freiherr  von  Tlosien,  di  r 
Wi^hrcnd  der  Zeit  An^ii'^t  Oktober  llK)ö  eine  Kommandierung  znm  König].  Preußischen 
LuftschilTerbataillon  getiabt,  einen  Vortrug  über  diese  Kommandierung. 

Wihrcnd  des  Jahres  1906  sind  aur  Veranstaltung  der  S.  A.  S.  10  Fahrten  unter- 
nommen wor  1  .  1'  i  ~  'ii  ser  Fahrten  (1  mit  dem  <Andr6e»  und  6  mit  dem  «Svenske  II») 
sind  wissf-nscliaHlii  hf  Hculjac  lilunjion  ausgeführt  und  rler  Mefeomlt irischen  Zentralanstalt 
in  Stockholm  überreicht  worden,  um  für  die  Internationale  Kommission  bearbeitet  zu 
werden.  Von  diesen  Fahrten  verdienen  die  Folgenden  erwähnt  zu  werden: 

27.  Juni  (Ballon  < Svenske  II»)-  Teilnehmer:  Leutnant  Fogman  als  Führerund  Herr 
G.  von  iliitsti  M.  Difsv  Fahrt  war  scfn  iilifiitciierlioh.  Die  Abfahrt  irinjr  tun  12  t'hr  20  Min. 
von  Idrollsparken  in  Stockholm  bei  günstigem  Wetter  glatt  von  statten.  Der  mitge- 
nommene  Ballast  war  865  kg.  Als  der  Ballon  um  1  Uhr  eine  Höhe  von  1300  m  erreicht, 
schnell  gegen  die  Ostsee  trieb,  beschloß  man,  sobald  wie  möglich  au  landen,  weil  Lent- 
nant  Fogman  nur  bis  am  folgenden  Morgen  I'rlaub  haftf  um!  also  von  einer  Fahrt 
über  die  Ostsee  nicht  die  Rede  sHn  konnte.  Wrihrend  der  Ballon  suh  mehr  und  mehr 
dem  Ostsceufer  näherte,  senkte  man  sich  langsam  bis  zu  ÖO  in  über  die  Wassertläche. 
Mit  dem  Schlepptau  im  Wasser  flog  der  ^Uon  schnell  weiter;  man  «wartete  nur,  einea 
cur  Landung  günstigen  Platz  zu  linden.  Plötzlich  kam  ein  heftiger  Windstoß,  der  sowohl 
die  G«mdrl  als  aurh  dnn  Ballon  ins  Wasser  ilnicktc,  und  dit-  lnsasf?en  mußten  also  eine 
nicht  überaus  angenehme  Wasserlahrt  unternehmen,  bis  sie  endlich,  nach  einem  2  Stunden 
langen  Aufenthalt  im  Wasser,  Terra  firma  erreichten,  zwar  naß  und  ermüdet,  aber  doeb, 
wie  auch  das  Kallonmaterial,  unbeschädigt. 

(i.  Juli  f Ballon  cAndr^c»).  Teilnehmer:  Injrenicur  Hohrdniger  als  Führer  und 
Leutnant  Fredierr  von  Rosen.  Aufstieg  um  3  Uhr  von  Idrottsparken  in  Stockholm.  Nach 
einer  sehr  gelungenen  Fahrt,  die  in  der  Riditung  NW.  aber  Sibyfanbn,  Enkuping  und 
Vesteräs  ging.  landete  der  Andrie  abends  gegen  8  Uhr. 

21.  Üktobt'i  Ballon  «.Svenske  II>).  Teilnehmer:  Leutnant  Fogman  als  Führer  und 
Leutnant  H.  Kosencrantz.  Aufstieg  um  9  TIhr  Min,  von  der  Sladt  Eskilstuna  unter 
dem  Jubel  der  Einwohmer.  Nach  ü  iMinulea  erreichte  der  Ballon  eine  Höhe  von  900  m 
und  flog  darauf  oberhalb  der  Wolken  in  der  Richtung  170.  gq^en  die  Stadt  Strignis,  die 
man  um  10  Uhr  4ß  Hin.  passierte.  Nachdem  der  Ballon  die  größte  Hohe  der  Fahrt 
—  1W)0  m  —  erreicht,  ging  die  Heise  tibpr  dm  Malar^eo.  Tim  11  T'hr  bO  Min.  fuhr 
man  an  Gorveln  and  der  Eisenbahnstation  Almarestäket  vorüber.  Als  unterdessen  die 
Richtung  immer  mehr  Ostlidi  geworden  war,  beschloß  man,  die  Fahrt  zu  uiterbrechen. 
Die  Ueißbahn  wurde  auf  einer  Höhe  von  60  m  geöfihet  und  die  Landung  erfolgte  um 
12  Uhr  4ö  Min 

28.  Uktober  (Ballon  «Svenske  II»).  Auch  diesmal  wurde  von  Eskilstuna  abge- 
fahren mit  Leutnant  Fogman  als  Fahrer,  begleitet  von  Leutnant  MöUer.  Aufstieg  um 
9  Uhr  BO  Min.,  Landung  nach  einer  Fahrt  von  8  Standen  bei  R&ttvik  in  Dalame. 

Auncr  drn  von  der  S.  A  S  während  des  Jahres  190(?  vcranslallpten  Fahrten  sind 
einige  Fahrten  teils  mit  dem  «.Skandinav»,  von  seinem  Besitzer  Herrn  Coffi  frcführt.  teils 
mit  dem  «Argonaul»  (d.  30.  März)  mit  Herrn  Cetti  ais  Fuhrer  in  Begleitung  von  Direktor 
Smitt  (grOßte  erreichte  Höhe  2000  m,  niedrigste  Temperatur  — 10*  C,  Iteuer  IVt  Stunde) 
unternommen. 

In  drei  der  Fahrten  mit  dem  «Ökandinav»  fuhr  der  Kadett  der  Küstenartillerie 
B.  D.  Bengtsson  mit 

Am  20 jährigen  Jubiläum  des  Berliner  Vereins  für  Luftscbiirahrt  wurde  dieS.A.S. 

von  ihrem  Vorsitzenden.  Hauptmann  K.  Amundson,  vertreten.  Hauptmann  Atnundson 
wohnte  auch  dem  Kongreß  der  Fedi'-ration  Aeronautique  Internationale  in  Berlin  im 
Oktober  1906  bei,  wobei  die  S.  A.  S.  der  F.  A.  1.  heilrat. 
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Während  des  Jahres  1907  sind  2  Fahrten  mit  dem  «Svensko  IL»  onteroommen 
worden,  nämlich:  ■  . 

30.  Män.  Teilnehmer:  Leutnant  Fopum  als  Ffllirer  imd  Lea&iaht  Sylvan.  AKr' 
Fahrt  von  Idrottsparken  in  Stockholm.  Glatte  Landnnf  mn  6  Uhr  naehaiittacB  bei 
Hafvernsund  nördlich  von  Rimbo. 

2.  Mai.  Teilnehmer:  Leutnant  Fogman  und  Ingenieur  Holmberger.  Abfahrt  von 
Urottsparken,  Stockholm,  um  1  Uhr  46  Vlia^  Landung  naich  einer  Stunde  nSrdlieh'.iroab 
Stockholm. 

Aiif  Vorstlilap  der  Internationalen  Kommission  für  wissenschaftliche  Luftschiffahrt 
sind  von  Kiruna  in  Lappland  durch  Herrn  Professur  Hüdebrandsson  Aufstiege  von  BalloiH 
•ondee  vetanitaltet  worden,  die  andi  weiteibin  fortgesetst  werden.  Von  diesen  Ballons 
lind  zwei  gefunden,  von  welchen  der  eine  bis  zu  einer  Höhe  von  16Ö0O  m  gestiegen 
war.  Niedrigste  Temperatur  — nfi"  bei  II  000  m.  Im  Jahre  ltK)(?  sind  noch  nis-(lri;rere 
Temperaturen,  80 — 86  registriert  worden,  im  Juli  dieses  Jahres  hat  Professor  Htide- 
brandsson  die  Absiebt,  Pilot-Ballons  in  Bottenbafret  (nördlicher  Teil  der  Ostsee)  aufzu- 
sehickoi. 

Am  27.  April  dieses  Jahres  fand  eine  Vcrcinsvor.^ammlang  Statt.  Nachdem  20  neue 
Mitglieder  auf^eni^nmeQ  und  der  Jahresbericht  verlesen  war,  wxurde  zum  Vorstände  des 
Vereins  gewäiili:  .  . 

Vorsitzender:  Ifonptmann  K.  Amundson; 

V.-     „  Doktor  Nils  Ekholm; 

SchriftfQhcer:    Leutnant  K.  Fo?rman: 

V.-    „  Leutnant  Freiherr  von  Rosen; 

Zeugmeister:  Leutnant  Graf  Hamilton; 

V.-    „  Leutnant  0.  Sylvan; 

Schatzmeister:   Ingenieur  G.  Holmberger; 

V.-     „  Direkteur  Carl  Smitt; 

.  Biblii^kar:  Doktor  J.  Westman.  R.  J— d. 

Aus  ausländischen  Vereinen. 

A^ro-Cliib  du  Rhone  (Lyon).  Ucr  A.-C.  d.  H.  hat  Uieorelische  und  praktische 
Kurse  fOr  seine  Pühreraspiranten  eingerichtet,  welche  wöchentlich  miimal,  unter  Leitung 

von  A.  Boulade.  stattfmden.  Die  BallonkBase  des  Klubs,  welche  der  Anschaffung  neuer 
Ballons  dienen  «5011.  hat  durch  Stiftungen  einen  Zuwachs  von  17{0  Fr.  erhalten,  Daftir 
revanchierte  sich  der  Klub  in  der  Weise,  dati  er  ftir  je  200  Fr.  Stiftung  den  Gebern 
eine  Ballonfahrt  kostenfrei  nA.  Am  S6.  Mai  wurde  ein  neuer  Ballon  «Ampere»  von 
1800  cbm  aus  der  Werkstatt  Surcouf  in  Dienst  gestellt. 

Jedes  aktive  .Mili,'lied  liat  nacii  den  Fahrbesfimmun^cn  für  1907  Anrecht  auf  eine 
Gratisfahrl,  soweit  die  Geldmittel  des  Klub  dies  gestatten.  Für  sonstige  Fahrten  mit 
den  Klnbballons  ist  ein«  Gebabr  von  00  Fr.  pro  Person  in  «ntriehloi.  AnSatdsm  ver- 
laifat  der  Klub  seine  Ballons  «n  die  Mitglieder,  und  zwar  Ballons  von  900  tibm  für 
40  Fr..  Ballon  von  1'200  rhm  für  HO  Fr,,  wobei  die  Fahrer  srimtliche  Kosten  selbst  zu 
tragen  haben.  Nichlmitghtder  liaben  eine  KxtranebüUr  von  2U  Fr.  zu  entrichten.  Bei 
Aufstiegen  von  Privatballons  zahlt  der  Klub  pro  Kubikmeter  Gas  6  Cent  an  den  Fahrer 
zorttek,  so  da5  der  Fahrer  den  Kubikmeter  Gas  far  10  CenL  erUtlL 

Aero-Cluh  du  Snd-One«!.  Der  Vorstand  für  1907  setzt  sich  aus  folgenden  Herren 
zusammen:  Präsident:  C.  F.  Haudry,  Vizepräsident:  Laurent Sens,  Schriftf ilhrer :  Vicomle 
Gh.  de  Ltrac,  Schatzmeister:  F.  Panajou,  ArcbiTar:  Paul  L^glise,  Materialverwalter: 

Alfred  Duprat,  Materialverwalter-Stellvertreter:  Gh.  Villepastour,  Beisitzer:  Lottis  Gonfre- 
ville,  E.  .T.  Guenon,  Renö  Loste,  Josephe  Maurel,  Vicomte  .lehan  de  Montoznn,  Ch.  Pepin, 
Robert  S^guin,  Chevalier  de  Wawak-Adlar.   Sportkommission:  C  F.  Baudry,  Gonfre- 
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viUe,  L^gUse,  Vicomle  de  Lirac,  Losle,  Vicomle  de  Montozon,  S^guin,  Vüiepastour. 
Tccbbivdxe  K<kminbnon:  C  F.  fiandry,  J.  firid,  A.  Duprat,  E.  J.  Guinon,  meomte  de 
Lirac,  L.  Marchis,  F.  Panajon. 

Beim  April-Diner,  das  am  11.  April  im  Caf«'  flo  Dürdfaux  .stattfand,  iiliorrpichte 
der  Vorsitzende  dem  Vicomle  de  Litac  iuiiii  Amlr-nki  ii  an  s^  inc  scliöne  Fahrt  Burdeaux- 
Cannes  ein  Goerz-Trieder-Binode,  ferner  Herrn  U-giise  die  silberne  Krinuerungsraedaille 
des  A^TO-Club  de  France  ffir  die  Fahrt  Bordeaux-^hamy  (Yonne).  Hit  der  letzten  Fahrt 
(H./-*.  März  1907)  war  ein  neuer  Rekord  des  Aero-dluh  du  Sud-Ouest  (438,5  km)  aofge- 
stclM  worden,  tlrr  indessen  sf-hnn  am  lH/19.  Mär/  1907  vom  Vicomte  de  Lirac  mit  der 
Fahrt  Bordeaux-Cannes  (B(>7,7ö  kmj  gesclilageu  wurde.  E. 

Patent-  uod  GebrAUchsniusterschaa  in  der  Laftaoliiifahrt» 

DenfM'he  Piitente, 

A  n  III  fl  d  ung  en. 

97  H  W  9677».  1.  12.  (><;  AueuiiM»di^t  Wirtogradskj ,  Ekat«riaodar,  BuliUad.  —  Vor- 
richtung 2w  Bewcgiut]^  ron  Luftballons.  (Eioaprachsfrist  bis  30.  JaU  1907.) 

77  i>  Sch  if&l,  7.  7.  06.  Tlivodor  S<>hiitzl«r  a.  Sohn,  Xlnherg.  ^  BallonhOlte  ans 
Goldscblfigerbaut.  (fiinspruclwfrist  bis  3.  August  1907.). 

Erleilunj;en. 

ISO  4»7.   28.  7,  06.   William  llar|»er,  Xen-Blomlield.  —  Mit  einem  Luflpropeller  ver 

bundane  Explosionskraftmaschtne. 
18<7l&  8.  10.  05.  (Priorität  vom  16.  10.  04.)  AlM  Jne^nea  Bergenn,  Bomlenitx. 

^  Zusammenlegbarer  Drache. 

<i  cbniuchsni  ofiter* 

K i n  t  rri  jungen. 

8000*23.    10.  4.  07.    FrieUrleli  Meiisini^er,  linuinrols.  —  Fiugmaschine  ^f  kennzeiclmet 

durch  ein  beliebig  schräg  zu  stellendes  Dach  und  drei  Flügelräderpaare. 
SOem  15.  4  07.  Albert  Enrert,  KM-Chumlen,  Eliaabetbstraße  118.  ^  LuflsehilT- 

ballon  mit  znjrcspitztrrn  FliipspnijucrsrliMift. 
807         12.  l.  07.  To.  JoM.>|»h  Sibkind,  llamburg.  —  i>pielzeugluftballon  mit  Rück- 
schlagventil. 

Verlängerung  der  Schutzfrist. 
272808.  13.  6.  04.  H.  8.  Bootli,  Hnncheater.  —  nugmascbine  etc. 

Patente. 

87 183.   15.  8.  m.   Josef  Fnmz  X.  Stohr,  Xeudorf  bei  WelOwasMT  iBShmen).  —  Lttft- 

selitfT.  Drei  nilieiioinander  liegende  Ballons,  die  Im  iili  ii  itlii  lion  mit  halbkreis- 
förmigem Querschnitt,  Ebene  nacli  unten;  vom,  hinten  und  unten  mit  Gas  gefüllte 
Steuer. 

275»H.  15.  10.  06.  Carl  Dlppel,  Flensbniv.  —  Btencrrenlahtnap  für  LnlbseUlfe.  Vor 

dem  Steuer  sind  Wind/ufiHirnngen  angcbraicht,  durch  welche  deni  Steuer  ein 
dichterer  Luftstrum  zugclührt  werden  soll. 

16.  10.06.  €«rlBlppel,Fleu}<.biu-K.  -  Fortbewe^ig^eiurichtuu);  nii- Lun-M-iUlTe. 
Seitlich  des  LuftschiiTes  sind  schrttg  gestellte  Schrauben,  welche  der  hinleren 
Schraube  Luft  zuführen.  Bei  den  bisherigen  Anordnungen  hinten  liegender  Schrauben 
srütcn  dici^ellKn  nach  Ansicht  des  Krfindcrs  bald  in  Luftleere  arbeiten.  Dies  soll 
durch  die  Erlmdung  vermieden  werdeu. 
87  7i»,  1.  11.  06.  August  Ten  Farseval,  Augsborf.  —  Bewi^fae  CMdnfIdbiguig 
für  Motorbaliens.  Die  bekannte  Parsevatsche  AufbAngung. 
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Anmeldungen. 

IWiBVtellt  TOn  PataDtittWalt  Dr.  Kt  itz  Fuchs,  iliulomierter  Chemiker,  noil  Ingflolanr  Alfted  H>B« 

burKci",  Wtfln,  Vn,  fifhpnstemgasse  1, 
AifökttDfte  in  PatentaneolegenheitoM  \\f  iiloti  AtMiiinintrti  ilicsos  RluttCH  iincntKcItlicti  orti  ilt.   Uogen  ilio 
BjtOtliui^  unteu  angeführter  PatPTit.iiiiiieliluiii.'>-n  kann  btnncin  «woior  Monate  Einsprni  h  erbobon  werden. 

Ausgelegt  am  15.  Mai  1907,  Einspruchsfrist  bis  15.  Juli  liMI? : 
KL  77^  Aidi9  WDlielm,  Sei^ant  in  Benthen  (Preii0.-Sddes.).  —  Einrichtung  zum 

Natzbannachcn  von  Preßluft :  Das  l>niekroiUet  wird  in  einen  doppelwandigen,  mit 
schräg  gcrichti  h'ti  Austrittsschlitzcn  vorsphenpn,  oben  offenen  und  unten  am 
Boden  mit  dreiccklurmigen  Erhöhungen,  die  zwischen  sich  eine  AuslriUsöffoung 
fieiUseen,  venehenen  BehUler  eingefOhrt,  so  dftft  liei  der  Bewegung  des  Draek> 
mittels  aus  den  schrägen  Schlitzen  nach  der  i^einaehaftticben  BodenöfBnang  die 
oberhalb  dos  RelKllters  bptindlirhp  Luft  mitgerissen  imrl  anch  die  in  den  Ahteilun;^en 
zwischen  Innetiuaiid  und  drcieckförmigen  Krhöhunfe'cn  heiindliche  Luft  mit  durch 
die  BudenöiTnuiig  gerissen  wird,  wodurch  —  nach  Ansicht  des  Erfinders  —  der 
Auasendrack  auf  den  Boden  des  BehSIters  sur  Wirkung  Irommt  und  demnach  eine 
hebeiiile  Wirkung  auf  den  Behälter  ausübt. 

Kl«  77d.  Dotzlor  Hans  Privatier,  Lolbl  .inton  Johann,  Privathcamler  und  Peri'iTal 
Alexander,  Generaldirektor,  alle  in  Wien.  —  Antriebsvorrichtung  tür  Luftschiile: 
Die  Schaufeln,  die  im  wirksamen  Teile  der  Kreisbewegung  des  flllgelrades  der 
Luft  die  volle  Fläche  und  im  onwirksamcn  Teile  die  kleinste  Fläche  darbieten, 
sind  auf  ihrer  Dreharlisf»  zentral  angeordnt  t  und  werden  zwangläufi^  verdreht. 

Kl.  ;7d.  Kajhlt  lieinricli,  Bäckermeister  in  Desinic  (Kroatien).  —  Flügel  für  LuttschilTe: 
Er  besitzt  eine  mit  einem  tonionsRUiigen  Tragarm  Terbundene  Vorderkante  sowie 
eine  zweckmäßig  im  Veifaältnisse  zu  letzterer  schwächer  dimensionierte  Hinter- 
kante, um  infnlfie  der  nachgiebigen  Anordnung  de«?  ^^rhrä?  je^eti  die  Ilorizontale 
gestellten  Klügeis  bei  abwärts  jxerichlelom  tschlage  den  Neigungswinkel  der 
Flügelilächc  gegen  die  Richtung  des  Luftwiderslandes  vergröl>era  und  bei  aufwärts 
gerichtetem  Sdihiger  verkleinem  zu  kennen,  wodurch  der  eUstiscibe  Tragarm 
gespannt  wird  und  derFIOgel  stets  senkrecht  nur  Richtung  des  Schlages  forlbewegt 

werden  srdl. 

KL  77 d.  Lentz  Hup»,  Ingenieur  in  Halensee  b.  Berlin  und  BcUens  Charles,  Ingenieur 
in  Neutlly^ur-Seine.  —  Verfahren  und  Vorrichtung  zur  Beeinflussung  atmosphärischer 

Luft  oder  Flüssigkeiten  zwecks  Erzeugung  von  Gegenwirkungen :  Eine  oder  mehrere 
Druckfläf  hon  lieliei^iper  Form  werden  geradlinig  und  parallel  m  sieh  selbst  so  hin 
und  herbewegt,  daß  während  der  Arbeitsphaso  eine  stark  beschleunigte  Bewegung 
erzielt  wiid.  Die  Geschwindigkeit  der  wirksamen  Pulsalionsbewegung  der  Druck* 
fläche  wird  grGäer  gemacht  als  die  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  des  Schalles  in 
der  T.uft.  Die  Ansprüche  3—6  kennzeichnen  eine  Vorrichtung  zur  Durcbfübruag 
dieses  Verfalirens. 

Literatur. 

Rttsslsoh«  Literatur  aus  dem  Jahre  1906. 

^apiskF  der  K.  russischen  technischen  Gesellschaft.  Jahrg.  1906.  Schabskij. 
Die  Portschritte  der  Aviatik  in  den  letzten  Jahren.  Vortrag.  Der  Vortrag  stützt 

sich  haupt.sfichlirh  auf  das  im  'A(^rophile>  in  d^n  letzten  .Jahren  niederpelfgte  Material. 
Es  werden  zuerst  die  Luftschrauben  nach  ihrer  Wirkungsweise  untersucht,  dann  das 
speziiische  Gewicht  der  in  Frage  kommenden  Hotore  besprochen  und  endlich  die 
Helikopterensytseme  französischen  ürspn»vs  aus  den  letzten  Jahren  angeführt.  Aus- 
führlicher werden  die  Aeroplane  behandelt,  deren  erster  Anfang  auf  Otto  LUienthal 
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zQrückgeführl  wird.  Zur  BesprechuDg  gelangen  die. Systeme  Ton  Chanute»  Gebr.  Wright, 

Archdeacnn,  I.an  l  y   !  ,  [itr,  Monlgomery  und  Bfr^pr. 

^Wo^udiupUiwutcl*^.  Hussisdies  Journal  für  AeronanÜk.  Jahrgang  lUOti.  Uljaain. 
Dxacben  zum  Heben  von  Lasten.  Die  DrachenflAche  wird  der  Ilaapbacbe  nach 
aas  änem  gestreckten  Sechseck  von  6'/i  qm  Oberiliehe  gebildet,  dessen  grttAte  Diagonale 

2'/«  ni  lang  ist.  Diese  Fläclie  ist  in  der  Mitle  in  der  Richtung  der  Längsackse  durch- 
brochen. Quer  zur  Achse  nn<J  senkrecht  zur  Drachenfläche  .sind  2  aus  je  2  getrennten 
Stücken  bestehende  Kielt;  acige.seli(t.  Jedes  dieser  4  Kielstücke  besieht  au»  Je  2  sich 
mter  einem  spitzen  Winkel  schneidenden  Fliehen  nnd  hat  also  die  Form  eines  0,5  m 
Indien  Zeltdaches.  Die  Drachen  werden  zu  je  G— 7  hintereinander  an  einer  Magislral- 
leine,  die  (hirch  die  durchbrochene  Milte  hirHlur(ii;;cIjt.  veihiinden.  Je  2  dieser  Majiistral- 
leinen  werden  an  dem  Haupttau  nach  Art  der  Zwcigleiiien  berestigt  und  die  Last  wird 
an  der  Abzwcigungsstelle  der  vorderen  Magistrale  angebracht.  So  können  bei  mittleren 
Windverliältnissen  etwa  20Ü  kg  gehoben  werden,  bei  einem  Zuge  von  etwa  600 — 600  kg. 
Ein  Pr  u  he  wiejrf  5  k^.  D;is  (lerü.st  ist  aus  Bambus  konstruiert.  Die  Versnehe  fanden  im 
Sommer  lüOä  im  russischen  LurtschifTerpark  statt  und  fielen  sehr  befriedigend  auä. 

fMetaebkin  f.  Am  31.  Mai  1906  verstarb  Stetscbkin,  der  Begründer  des  russischen 
Journals  ffir  Aeronautik,  das  er  im  Sommer  190B  begrSndete.  Er  war  von  Bemf  Jonmalist 
und  war  viele  Jahre  lang  an  den  bedeutendsten  russischen  politischen  Zeitschriften  tätig. 

SKufoiiow.  Die  Spannung  im  Drachendraht  Die  Formeln  der  Ketlenlinie 
werden  nälicr  ausgetührt  und  auch  der  Einiluß  des  Wmddrucke»  iii  Hechnung  gebracht. 
Die  Formeln  werden  ziemlich  kompliziert.  Es  ergibt  sich,  dafi  der  grSAte  Zag  bei 
^ner  Kette  von  Drachen  immer  unmittelbar  unter  Jedem  Drachen  wirksam  wird. 

Ein  unfrei  will  ig  er  j\iifstipfr  l'in  neuer  Ballon  sollle  yun.'irhst  a!*«  Fesselballon 
probiert  werden.  Nachdem  er  im  Hofe  der  Gasanstalt  gefüllt  war,  nahmen  drei  Ofliziere 
im  Korbe  Platz,  woraoT  der  Ballon  bei  geschlossenem  Fällansatz  etwa  100  m  weit  auf 
das  offene  Feld  transportiert  werden  sollt i-,  r):is  Terrain  war  uneben  und  der  Wind 
sehr  heftig,  so  daf»  von  den  haltenden  .Mannscliaften  viele  stolperlen  und  der  Ballon 
sich  losriß.  Der  Ballon  bekam  sehr  bald  einen  Hiß  und  senkte  sich  glücklicherweise 
redit  langsam  aus  geringer  Höhe,  so  daß  die  Insassen  mit  einem  kalten  Bade  in  einem 
kleinen  Teiche  davonkamen^  in  den  der  Ballon  niederfieL 

P«rsonalIa. 

Major  H.  Hoemes  wurde  als  Bataillonskonnnandeur  in  das  lofantencregimont  42, 
K5niggrätz.  versetzt. 

Dr.  Kindrn.  Privatdozent  für  Physik  und  Mefeornlngie  an  der  Universität  München, 
unserem  früheren  CUiefredakteur,  wurde  der  Hang  und  Tilel  eines  außerordentlicben 
Professors  verliehen. 

Joduaann,  Sinken,  Leutnants  in  der  Schutztrappe  fttr  Sttdweslafrika,  wurde  der 
Kgl.  Kronenorden  4.  Klasse  mit  Schwerlern  verliehen. 

Hauptmann  Wentnip.  Lehrer  beim  Luftschififerbataillon,  ist  ein  Patent  seines 
Dienstgrades  verliehen  worden. 

■  

Die  Redaktion  käll  sich  nicht  für  verantwortlich  für  den  wissensckAfÜitken 

Inhalt  der  mit  Namen  versehenen  Artikel. 

jfUe  RiMe  veriehaihn;  Mintu»  jfuseüg§  nur  mit  Ciuellsnangabt  g9sMM. 
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Aerologie. 


Die  Erforschung  der  höheren  Schichten  der  Atmo- 
sphäre auf  der  Reise  S.  M.  S.  ,,Planet"  von  Januar  bis 

Oktober  1906. 

Von  Oberleutnant  zur  See  Sehweppc. 

Die  Ausrüstung.    Praktische  Durchführung  der  Aufstiege. 

Als  im  Frühjahr  1905  die  Deutsche  Seewarte  von  der  Nautischen  Ab- 
teilung des  Reichs-Marine-Amts  den  Aurirag  erhielt,  einen  Vorschlag  ein- 
zureichen, wie  das  neue  VermessungsschifT  auszurüsten  sei,  um  auf  der  Aus- 
reise die  hölieren  Schichten  der  Atmosphäre  über  den  Ozeanen  zu  erforschen, 
wurde  zunächst  nur  eine  Draclienausrüstung 
in  Vorschlag  gebracht.  Die  P>folge,  die  ge- 
rade zu  dieser  Zeit  die  Versuche  Sr.  Hoheit 
des  Fürsten  von  Monaco  mit  Ballon- 
sonde-Aufstiegen im  Miltelmeer  und  .'Später 
im  NO-Passat  unter  Leitung  von  Professor 
Herge.sell  erzielten,  legten  den  Geilank«>n 
nahe,  auch  die  Ausrüstung  des  neuen  Ver- 
messungsschiffes für  Ballonaufsliege  zu  ver- 
vollständigen. Ein  diesbezüglicher  Antrag 
der  Seewarte  beim  Heichsmarineanit  wurde 
genehntiigt,  die  Ausrüstung  demgemäli  er- 
gänzt. 

Imfolgenden  wird  eine  kurze  Beschrei- 
bung der  Ausrüstung  gegeben: 

a)  DrachtMiaiisrUstuntr. 

Die  Drachenwinde  ist  nach  Angaben 
von  Herrn  Professor  Koeppen  in  der  Klms- 
bütteler  Maschinenfabrik  (  Hamburg)  gebaut. 
Als  Grundlage  für  die  Konstruktion  hatte  die  Winde  der  Landstalion  in  Groß— 
Borstel  bei  Hamburg  (Station  der  Deutschen  Seewartci  gedient:  von  ihr  war  vor 
allem  das  Prinzip  entlehnt,  den  Druck  auf  die  V%»rralslrommel  selbst  kommen 
zu  lassen  (im  Gegensatz  zu  anderen  Konstruktionen,  die  die  Vorratstrommel 
durch  eine  davor  eing<'schaltete  Drucktrommel  entlasten).  Im  einzelnen  ist  die 
Konstruktion  aus  der  nebenstehenden  Abbildung  (Fig.  1 )  zu  erkennen.  Die 
Trommelachse  ist  in  Kulissen  beweglich  angeordnet,  zur  Bewegung  dient  das 
rechts  sichtbare  Hebelwerk.  Diese  Linrichtung  dient  zur  Einschaltung  des  Mo- 
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tors  und  zum  Bremsen  und  hat  den  V^orteil,  mit  einer  Bewegung  zum  Sloppen 
und  Bremsen  übergehen  zu  können.  Sie  wirkt  folgendermal^en :  Kin  auf 
der  Trommelachse  aufgekeiltes  großes  Friktionsrad  greift  bei  Stellung  der 
Trommelachse  «oben»  —  Einholstellung  —  in  ein  gleiches  die  Verbindung 
mit  dem  Motor  herstellendes  und  bei  Stellung  der  Achse  «unten»  — Brems- 
stellung —  in  einen  Pockholzbremsschuh.  In  der  Mittelstellung  —  Auslauf- 
slellung  —  läuft  die  Friktionsscheibe  frei.  Die  Einrichtung  gestattet  gutes 
Abstimmen  des  Bremsens  und  Auslaufens. 

Der  Draht  nimmt  seinen  Weg  von  der  Trommel  durch  den  Verteiler 
und  S|)annungsmcsser  über  die  nach  allen  Azimuten  drehbare  Abgangsrolle 
ins  Freie. 

Verteiler  und  Spannungsmosser  nimmt  der  oben  sichtbare  rechteckige 

Rahmen  auf.  Der  Draht 
wird  gezwungen ,  in 
einer  Bucht  um  die  mit- 
telste der  drei  Schei- 
ben zu  laufen.  Die 
Drahtspannung  ist  be- 
strebt, diese  mittelste 
Scheibe  gegen  den 
Druck  der  starken  Fe- 
der aus  der  Reihe  zu 
pressen.  Die  Bewe- 
gung macht  der  Zeiger 
(links)  mit,  der  auf 
der  empirisch  in  Kilo- 
grammegeteiltenSkala 
die  Spannung  anzeigt. 
Der  Rahmen  ist  oben  • 
drehbar  aufgehängt, 
der  rechts  sichtbare 
Handgriir  gestattet  die 
Bewegimg  des  Ganzen  quer  zur  Trommel,  die  zum  Verteilen  des  Drahts  er- 
forderlich ist. 

Wie  natürlich  bei  einer  ersten  Konstruktion  zeigten  sich  beim  Bord- 
gebrauch einige  Mißslände.  So  war  der  ganze  Bau  nicht  fest  genug,  und 
die  hohe  Anordnung  der  schweren  Teile  der  Winde  bewirkten  nach  und 
nach,  hervorgerufen  durch  die  allerdings  ungewöhnlich  starken  Schlinger- 
bewegungen dos  kleinen  Schiffes,  ein  Schlottern,  dem  durch  Anordnung  von 
Diagonalversteifungen  an  Bord  abgeholfen  wurde.  Ferner  war  die  Winde 
reichlich  hoch.  Das  war  ja  einerseits  günstig,  da  auf  diese  Weise  der  Dralit 
von  Decksteilen  gut  freiblieb,  anderseits  aber  erschwerte  es  doch  das  Ar- 
beilen am  Draht  erheblich,  und  dieser  Nachteil  war  so  groß,  daß  in  einem 
Bericht  des  Kommandos  für  den  Neubau  einer  Winde  für  das  zweite  Ver- 
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messungsschifT  vorgeschlagen  wurde,  die  ganze  Winde  weniger  hoch  sa 
konstruieren.  Dadurch  kamen  dann  auch  die  schweren  Teile  tiefer,  es 
wurde  auch  der  erstgenannte  Mißstand  vermieden. 

Die  Winde  des  zweiten  Verme=«iinfTsschilTes,  die  Verlasser  dieses  an 
Bord  S.  M.  S.  Miive  in  Betrieb  zu  sehen  delogenheit  hatte,  kann  als  musler- 
gültig  für  l^orddrachenw  inden  hmgesleiit  werden.  Auch  diese  ist  von  Herrn 
Professor  Koeppen  konstruiert. 

Die  Winde  steht  auf  dem  Zeichensaaldeck  S.  M.  S.  Planet  (siehe  Fig.  2) 
and  ist  so  aofgebaot,  daß  fär  die  Stellung  mit  dem  Gesicht  nach  achtem 
—  und  in  den  allermeisten  Fftllen  steht  man  zur  Beobaditung  der  Dradien 
so  —  alle  Hauplteile  gut  zur  Hand  und  gut  zu  sehen  sind. 

Draht:  Als  Drachenleine  wurde  GuAstaht  —  Klaviersaitendraht  von 
Feiten  &  Guilleaume  —  angeschafft,  und  zwar  in  drei  verschiedenen 
St&rkeo.  Die  Drahil)ewieklung  auf  der  Trommel  bestand  aus  etwa  3  km 
0.9  mm,  etwa  2.5  km  0,8  mm  und  etwa  ö  km  0,7  mm  Draht.  12  km 
Draht  faßt  die  Trommel  im  Maximum. 

Drachen:  Bezüglich  der  Drachen  wird  auf  die  im  lieft  11,  190(3  der 
Annalen  der  Hydrographie  und  maritimen  Meteorologie  gegebene  Beschreib- 
ung der  Diamantdrachen  «Modell  Deutsche  Seewarte  190'i  verwiesen.  Die 
Ausrü.slung  bestand  aus  Je  zehn  gruüen  Drachen  mit  Flügeiu,  großen  ohne 
FlQgel  und  kleinen  ohne  FlugeL  Die  letztere  Art  ist  nicht  verwendet  worden. 

Die  Drachen  nehmen  in  zusammengelegtem  Zustand  so  wenig  Platz 
ein,  daß  sie  im  Zeichensaal  unter  einem  Zeichentisch  in  einem  dazu  von 
der  Werft  hergestellten  einfachen  Holzgesfell  Platz  fanden, 

Instrumente:  Die  Dracheninstrumente  waren  von  der  Firma  J.  &  A. 
Bosch^Straßburg  gebaute  Baro-,  Thermo-,  Hygro-,  Anemographen.  Der 
Wunsch,  unter  Innehaltung  der  für  die  Drachenausrüstung  ausgeworfenen 
Summe  dem  Schiff  eine  möjrlichst  große  Auznh]  xnu  Iiislrumenten  mitzu- 
geben,  ist  wohl  für  die  W  ahl  dieser  billigen  Inölrumente  Preis  inkl.  Ane- 
mometer, das  allein  ib  Mk.  kostet,  etwa  215  Mk.)  maßgebend  gewesf^n. 
Die  « Planet '-Erfahrimgen  halien  dies  Prinzip  als  nicht  zwerkmäRig  erwie.'^en. 
Es  ist-  während  der  gunzeii  nahezu  8  Monate  langen  Arbeit.^periode  bei 
Drachenaulstiegen  nicht  ein  einziges  histrument  verloren  worden.  Man 
kann  somit  fQr  Drachenaufstiege  über  dem  Meere  unbedenklich  die  besten 
Instrumente  verwenden,  muß  das  sogar  tun,  wenn  man  die  Ergebnisse  mit 
da*  aufgewendeten  Arbeit  in  Einklang  bringen  will. 

Die  Instrumente  befinden  sich  in  einem  Korkkasten,  auf  dessen  obere 
Decke  das  Flügelrad- Anemometer  aufgeschraubt  werden  kann,  und  der  an 
der  Stelle,  wo  die  Federn  auf  der  Trommel  schreiben,  ein  Glimmer- 
fenster  hat. 

Die  Fe  iern  der  Meteorographen  schreiben  auf  berußtem  Papier.  Die 
Ptcgisirierlrümmeln  hahon  dreistündige  Ümlaufs7:ei{.  Die  Trommeln  wurden 
mit  transparentem  Papier  und  Blaupause  darunter  i>elegt  —  ein  Verfahren, 
das  Professor  Koeppen  augegeben  halte  — .    Man  erhält  dadurch  sofort 


Digitized  by  Google 


268 


beim  Aufstieg  eine  Kopie,  und  das  Verfahren  hat  den  weiteren  wesentlichen 
Vorteil,  bei  mehr  als  dreistündigem  Aufstieg  die  EntzilToriing  der  eventuell 
ineinandergelaufenen  Kurven  fhe?:onders  Anemotneter)  zu  erleichlerii.  da  auf 
der  Kopie  die  einzelenen  rnulreliuuwskurven  (Iim<  h  liie  Stärke  der  Belicht- 
ung sich  unterscheiden.  Auch  geht,  waä  lür  Bordaulsiiege  wichtig  ist,  bei 
Unfall  —  Brechen  des  Drahtes  oder  Schießen  des  Instrumentdrachens  — , 
durch  den  der  Instrumentdrache  und  damit  das  Instrument  ins  Wasser 
kommt,  di«  Registrierang  nicht  vefloren,  sondern  bleibt  in  der  darch  das 
Wasser  fixierten  Kopie  erhalten,  während  die  Rußschrift  meist  so  weit  ab> 
gewaschen  ist,  daß  ein  Entziifem  der  Kurve  schwer  oder  unmöglich  wird. 

Ein  umfangreicher  Vorrat  an  Werkzeug  und  Material  zum  Ausbessem 
und  eventuell  zur  Neuanfertigung  von  Drachen,  Reserveteile  Tür  die  Winde, 
Schnur,  eine  Luftpumpe  mit  anzuschließendem  Manometer  zur  Eichung  der 
Barographen,  Glasskalen  zur  Auswertung  der  Kur  ven,  einige  Führungsrollen 
usw.  vervollständipflen  die  Ausrüsfuufr.  An  I^ord  aut,n'ferligt  wurde  ein 
Glastisi  h.  der,  elektrisch  von  untea  her  beleuchtet,  die  Auswertung  der 
Kurven  wesentlich  erleichterte. 

Ausrüstung:  Die  Ausrüstung  —  zunächst  nur  flir  den  Atlantischen 
Ozean  berechnet,  Nachsendung  weiterer  Vorräte  wurde  von  dem  von  Kap 
Verden  aus  eimsusendenden  Bericht  abhängig  gemacht  —  bestand  in  zwölf 

Ballons  zu  1,5  m  Durchmesser  fÜr  Ballon-sonde-Aufstiege  und  30  Pilot- 
ballons k  0,5  m  Durchmesser.  Der  erwähnte  Bericht  befürwortete  trotz 
der  stattgehabten  Mißerfolge  im  NO-Passat  die  Fortsetzung  der  Versuche 
und  bat  um  enl?|>re(hende  Naehsendtui?  von  1,5  rn-Ballons.  Die  0,5  m- 
Ballons  muliteu  als  iTu'  Versuche  von  Bold  aus  —  bei  der  Unmöglichkeit 
der  Verwendung  eines  'rheiMlolilea  mit  gutrm  Fernrohr  h/.w,  eines  festen 
Fernrohrs  —  als  völlig  uu lautlich  bezeichnet  werden.  Es  wurde  gebeten, 
als  rilotballons  solche  von  1  ni  zu  bestellen  und  nachzusenden.  Die  Nach- 
Sendung  traf  in  Kapstadt  ein  und  bestand  in  24  Ballons  ä  1,5  m,  20  ä  1  m 
und  30  ä  0,5  m.  Letztere  waren  wohl  schon  vor  Eingehen  unseres  Be- 
richtes beschafft  worden. 

Unterbringung.  Die  erst  gelieferten  Ballons  waren  eingelötet  ge- 
Mresen.  Da  die  Ballons  bei  dieser  Aufbewahrung  keine  Abiteriatveränderung 
zeigten,  wur  de  die  Nachsendung  —  die  Ballons  befanden  sich  in  Kartons 
—  sofort  eingelötet. 

Wasserstoff.  Der  zur  Füllung  d»'i  Ballon??  nötige  Wasserstoff  wurde 
vnui  LuftschilTerhafaillon  in  Tegel-Beiliu  /.ur  Verfügung  gestellt.  Auch  von 
(lie-t  iii  \mü][c  ein  gioiSer  Vorrut  nachgesandt  werden,  der  in  Durbau  an 
Bord  genominrii  wurde. 

Inst  i  u  nie  nie.  Drei  der  IJosch-DracheninstruuienLe  waren  vua  Di. 
Kleinschmidt  in  Straßburg  i.  E.  —  der  die  sämtlichen  Dracheninstrumente 
geeicht  hatte  —  für  niedrigsten  Druck  und  größere  Temperaturamplitude 
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geeicht  worden.  Ferner  waren  für  diese  Instramente  drei  gegen  KSlte  kom-' 
peiuierle  Uhren  mit  einstSndiger  Umlaufsseit  von  der  genannleo  Firma 
J.  &  A.  Bosch  gelieferl.  Zwei  weitere  derartige  Uhren  trafen  in  Kapetadt 

dn;  die  Nacheichung  zweier  weiterer  Dracheninstrumente  für  Hallonaufstiege 
wurde  an  Bord  unter  der  Luftpumpe  bzw.  durch  Kohlensäurekälteniischang 

auBgefübrt 

Vorrat  an  Schnur  von  verscliiedenor  Stärke,  eine  Federwage  zum 
Messen  des  Aultriebs  der  Ballons,  ein  Manometer,  om  Vorrat  an  Kautschuk- 
plättchen  zum  Verkleben  kleiner  Löcher,  ein  Stück  unvulkanisierten  Kaut- 
schuks zur  Verwendung  bei  Verkleben  größerer  Risse,  Chemikalien  zur 
Hersteliung  von  KlebstofT  usw.  waren  in  hinreichender  Menge  vorgesehen. 

Die  praktische  Durchführung  der  Versuche. 

1.  Vorbereitungen.  Da  der  Raom  an  Bord  es  nicht  zuließ,  einen 
Verschlag  zur  Aufstellung  von  fertig  zusammengesetzten  Drachen  vorzusehen, 
so  mußten  die  Drachen  jedesmal  neu  zusammengesetzt  werden.  Für  die 
Drachen  hat  .sich  dies  nicht  als  schädlich  erwiesen,  es  ist  auch  nicht  ein 
einziger  Versager  zu  verzeichnen  gewesen,  der  auf  Mängel  des  Draclien- 
niaterials  zunickzufiihren  wäre.  Das  Personal  gewann  in  der  Zusammen- 
setzung derartige  Übung,  daß  in  einer  halben  Stunde  leicht  vier  bis  sechs 
Drachen  gebrauchsklar  gemacht  werden  konnten.  Das  ist  denn  auch  die 
Zeit,  die  im  allgemeinen  fOr  die  Vorbereitangen  angesetzt  werden  mußte, 
da  das  Klarmachen  der  Winde  und  des  Instrumentes  gleichzeitig  mit  dem 
Zusammensetzen  der  Drachen  geschehen  kann. 

Die  Vorbereitungen  an  der  Winde  bestanden  im  Aufsetzen  der  Ab* 
gangsrolle,  die  zwedcs  besserer  Konservierung  jedesmal  nach  dem  Aufstieg 
abgenommen  wurde,  und  in  gutem  Einölen  der  Friktionsscheiben  und  des 
Bremsschuhs  zur  möglichsten  Verminderung  der  Reibung  beim  Auslassen. 
Das  letztere  war  vor  allem  deswegen  unerläßlich,  weil  beim  Schliniiern  des 
Schiffes  sich  die  Friktionsscheiben  bei  dem  unvermeidlichen  scitliclien  Spiel- 
raum der  Achsen  seitlich  gegeneinander  legten  und  so  ziemlich  stark  gegen- 
einander rieben.  Bei  stärkerem  Überholen  war  trotzdem  die  Reibung  so 
stark,  daß  die  Trommel  feslgebremst  wurde,  so  daß  bei  etwa  10  kg  Druck 
und  darunter  das  Auslassen  sich  stoßweise  und  entsprechend  langsam  vollzog. 
Dem  Obelstande  war  mit  Bordmitteln  nicht  abzuhelfen,  eine  Gefahr  für  den 
Drachen  oder  Draht  hat  es  bei  geringem  Druck  nidit  zur  Folge  gehabt. 
Die  Instromentenlrommet  wurde  mit  einer  Terpentinflamme  berußt 
Die  Federn  brauchen  nur  sehr  lose  anzuliq;en,  da  das  Instrument  so 
eingebaut  wird,  daß  die  Federn  über  der  Trommel  schreiben  und  so  mit 
ihrem  Gewicht  allein  aufliegen  können.    Die  Registrierun^^c^n  waren  gut. 

2.  .Aufstieg.  Znm  Aufstieg:  hat  der  l.cit(n-  zugleich  daü  Manöver  des 
Schilfes  in  Kurs  und  Geschwindigkeit  in  der  Hand. 

Die  Drachen  wurden  zumeist  an  einer  Sclmurvorleine  von  etwa  U)  m 
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Länge  hochgelassen,  nur  unter  seht  günstigen  Verhältnissen  wurden  N^n- 
leinen  aus  Draht  \'«rwendet  Das  Hochlassen  geschah  nach  dem  von  Pro* 
fessor  Hergesell  angegebenen  Verfahren  in  der  Weise,  'laß  über  die  Leine 
ein  Ring  in  der  Arl  eines  Schlüsselringes  gosf reift  wurde.  Dieser  Hing 
—  der  an  eine  Flaggleine  angenälit  ist,  so  dali  er  also  ^'eheilit  um!  nieder- 
geholt werden  kunn  —  wurde  über  die  Fesselungsbuchl  des  Drachens  über- 
gesUeift  und  dann  mit  der  Flaggleine  hoehgeheiUL  unter  gleichzeitigem 
Anfrieren  der  Drachenleine.  So  kommt  der  Drache  gut  gefesselt  in  etwa 
Masthöbe.  Jetzt  wurde  der  Ring  festgehalten  und  die  Drachenleine  langsam 
ausgelassen.  Stand  der  Drache  an  der  Vorleine  gut,  so  wurde  der  Ring 
niedergeholt  und  abgenommen  und  die  Vorleine  mit  einem  Haken  —  nach 
Angabe  der  Borsteler  Drachenstation  angefertigt  —  am  Draht  befestigt;  und 
dann  konnte  ausgelassen  werden. 

Das  beschriebene  Verfahren  hat  sich  unter  allen  Verhältnissen  bewährt 
Die  Nobendrachen  wurden,  wenn  die  Verhältnisfle  es  irgend  zuließen, 
so  rechtzeitig  hochgelasson,  daß  sie  bereits  standen,  wenn  sie  angesetzt 
werden  soUten.  Der  Aufstiep  gin{j  so  mit  der  ijerin<.'sl  möglichen  Verzöge- 
rung von  statten.  Dies  Verfahren  liat  den  weiteren  Vorteil  daß  man  so 
reehtzeitif?  «in  Urteil  über  {nites  Flieden  des  Draflien»  gewinnt,  daß  er- 
türderlichenrails  ein  Niederlioleii  und  Hmtrimmen  ohne  Zeitverlust  er- 
folgen kann. 

Bei  stark  arbeitendem  Schill  treten  sehr  starke  Spannungsdifierenzen 
auf,  so  lange  der  letxte  Drache  wenig  Draht  hat  Später  wirlrt  die  Bucht 
des  Drahtes  federnd.  Man  hat  daher  nierst  nach  Ansetzen  eines  neuen 
Drachens  möglichst  schnell  auszulassen.  Im  allgemeinen  sind  Stampfbewegungen 
geföhrlicher  als  Schlingerbewq^gen,  wie  das  ja  erklärlich. 

Kurtönderungen  wirken  erst  nach  geraumer  Zeit  auf  Änderung  der 
Spannung ;  man  ändert  daher  am  besten  von  Stri<'h  zu  Strich,  um  zu  plötz- 
liche S|>annnn?snnderungen  zu  vermeiden.  Sind  die  oberen  Drachen  nicht 
zu  sehen,  so  ^'t  ben  die  Spannmigen  auf  verschiedeneu  Kur^n  einen  rohen 
Anhalt  für  den  oben  herrschenden  Wind. 

'A.  Et  II  holen.  Durch  die  Kinliolgeachw  indigkeit  konnte  —  besonders 
in  letzter  Zeil  unter  Ausnutzung  der  gewonnenen  Erfahrung  —  die  Aufstiegs- 
höhe betrSditllch  vergrößert  werden.  Nur  dadurch  ist  es  im  Passat  ge- 
lungen, in  die  Aber  der  nur  niedrigen  Passatzone  lagernde  Mischungsschicfat 
mit  Stille  oder  ganz  schwachem  Wind  vorzudringen.  Es  wurden  zu  dem 
Zweck  —  wenn,  wie  das  im  Passat  der  Fall  war,  die  Verhältnisse  oben 
beurteilt  werden  konnten  —  oben  viele  Drachen  angesetzt,  dann  wurde  so 
viel  Draht  ausgelassen,  daß  etwa  2  km  zum  Einholen  zur  Verfügung  standen, 
bis  der  nächste  Drache  kam,  durch  höchste  Fahrt  des  Schiffes  das  Gespann 
bei  gestoppter  Winde  .so  hoch  wie  nniglieh  gebracht  und  dann  unter  Bei- 
behaliung  der  Fahrt  äo  schneU  eingeholt,  daß  der  Druck  sich  an  der  zu* 

■>  iHcätiu  Muulcui  zeit^t  die  Abbildung  2. 
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I&ssigen  Höchstgrenze  hielt.  So  lange  der  Draht  nur  geringen  Abgaogswinkel 
hatte,  war  der  Erfolg  gut,  bei  wach^?endeIn  Winkel  wird  naturgemäß  bei 
gleichblciboiider  Einholgeschwindigkeit  die  als  -  Wind»  wirkende  Horizontal- 
komponente kleiner,  damit  auch  die  Wirkung  aut  Sleifren.  Da  nun  die 
Höchstgeschwindigkeit  des  Kinlinlens  im  Vfreiii  mit  der  Hochsl^P^chwindig- 
ki'it  des  SchilTt's  —  die  auch  bei  glatter  See  niclii  hiilier  als  \  ni  sek.  an- 
gesetzt werden  kann  —  gerade  genügt,  um  die  Draclu  n  in  \\'iii(lstillo  höher 
zu  bringen,  so  ist  einzusehen,  dal)  durch  das  sehneile  Kürzeiwerdeu  des 
Drahtes  zum  Heben  der  Drachen  ein  ungleich  stirkeres  Wa<^seD  des  Ab- 
gangswinkels  erforderlich  wird,  und  dafi  so  dem  Höherbringen  bald  dadurch 
ein  Ende  gesetzt  wird,  daß  der  Abgangswinkel  sich  nicht  mehr  steigert.  Je 
höber  die  SchifTsgeschwindigkett,  um  so  weniger  braucht  die  Einholgescbwindig^ 
keit  in  Anspruch  genommen  zu  Werden,  um  so  günstiger  also  sind  die  Aussichten. 
Jede  Seemeile  Geschwindigkeit  mehr  ist  in  diesem  Falle  von  fjn'H^tem  Werl. 

Zum  letzten  Niederholen  der  Drachen  an  der  Nel>enleine  konnte  oft  der 
erwähnte  Knoholungsring  enfltohrt  werden. 

1.  Havarien.  Havarien  waren  in  dcv  letzten  Zeit  seiir  'cltf^n,  und 
das  muli  w  ulil  nicht  zum  wenigsten  dem  guten  Material  zugeschrieijen  werden. 
Kin  Hieehen  des  Drahts  hat  im  allgemeinen  nur  geringe  Verluste  an  Draht 
zur  Folge  gehabt,  niemals  den  des  Instruments,  mit  Ausnaiiinc  der  ühr 
(siehe  unten).  Stehen  noch  mehr  als  ein  Drache  —  wie  das  wohl  beim 
Brechen  des  Drahts  stets  der  Fall  ist  — ,  so  verankert  der  unterste  Drache 
das  ganze  System  derart,  daß  es  nur  mit  geringer  Fahrt  leewirts  treibt. 
Man  fischt  dann  den  im  Wasser  treibenden  Drachen  mit  einem  Draggen« 
schließt  den  Draht  neu  an  und  kann  dann  weiter  einholen. 

Ins  Wasser  gefallene  Instrumente.  Solange  das  Personal  noch 
nicht  die  eiloirlerliche  übnng  halte,  liel  in  dem  unten  ziemlich  kräftigen 
NO-Passat  der  Instrumentdrache  gleich  beim  Hochlassen  zweimal  ins  Wasser. 
Seitdem  ist  nur  ein  weilerer  derartijrer  nnfall  zu  verzeichnen  gewesen,  der 
durch  Verwendung  eines  lädierten  Veriiindungshakons  verursacht  wurde. 

Die  ins  Wasser  gefallenen  Instrumente  wurden  sofort  auseinander  ge- 
nommen, die  Uhr  in  absolutem  Alkohol  jsrebadel  und  danach  mit  Athei-  al>- 
gespritzt,  die  übrigen  Teile  in  Süßwasser  und  danach  in  Alkohol  gebadet. 
Es  gelang  Jedo«^  bishw  nicht  —  mit  Ausnahme  eines  Falles  — ,  die  Uhren 
m  retten.  Ein  Nachrosten  der  Federn,  die  von  außen  sdiwer  zugänglich 
sind,  konnte  nicht  verhindert  werden,  die  Uhren  gingen  in  der  Regel  noch 
einige  Tage,  dann  brach  beim  Aufziehen  die  Feder,  die  durchgerostet  war. 

Abgesehen  davon  schadet  den  Instrumenten  bei  der  beschriebenen 
Behandlung  das  Seewasserbad  nicht,  wie  die  sp&ter  im  Hafen  stattgehabte 
Eichung  bewiesen  hat. 

Anmerkung.  Der  Umstand,  daH  nur  die  Federn  durch  das  Rad  zer- 
stört werden,  legt  den  Gedanken  nahe,  diese  Federn  zntn  Auswei  li.seln  ein- 
richten zu  lassen  und  das  zu  dem  Zweck  erforderliche  Handwerkszeug  in 
der  Ausrüstung  vorzusehen. 
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b)  BnlloiiiiurKtiei^. 

Das  VeiTalirf  n  ilfr  B all rtn aufstiege  übor  dorn  Wn-scr  wird  als  hekatinl 
vorausgesetzt,  naljorcf^  'iariiher  gibt  Ileriresell  im  vior'rn  Heft  der  «Bei- 
träge zur  l'hysik  der  Ireieti  Attnosiihärc  .  Slraßhurg  19n;),  Seile  "KHK 

Das  Auffüllen  hat  an  einem  wiadgescliiiuten,  aiüglichsl  freien  Platz 
zu  geschehen.  Am  geeignetsten  dazu  erwies  sich  die  Hack.  Der  Wind 
wurde  nach  Möglichkeit  ausgedampft.  Zunächst  wurden  die  Baüons  durch 
einen  Sehlauch  mit  der  PüUtülle  der  WasserstofDaecbe  —  deren  FCUlung 
suYor  durch  ein  Manometer  festgestellt  wurde  verbunden,  doch  wnrde  im 
Laufe  der  2Sett  zu  dem  einfacheren  Verfahren  übergegangen,  den  Fällansatz 
der  Ballons  unmittelbar  auf  die  FfiUtfiUe  aufzusetzen  und  dort  abzubinden. 
Während  des  Füllens  werden  die  Fesselungsschnüre  dngebunden  und  dann 
an  diesen  der  Hallon  derart  gefesselt,  daß  'der  Füllansatz  entlastet  wird. 
Es  ist  zu  empfehlen,  die  Ballons  —  beide  gleichzeitig  —  zunächst  soweit 
zu  füllen,  daR  sie  Kugcjf^i  slalt  angenommen  haben.  Dann  kann  man  ein 
aniieii;ih*  rU  s  l  i  li  il  über  ilire  (Irrjße  «rcw  innen  —  die  nie  ganz  gleich  ist, 
es  kommen  rci  hl  iieträchtliche  rnterschn  de  vor  —  und  danai-h  den  Ballon 
bestimmen,  iler  i)lalzen  soll,  also  stärker  aufzublasen  ist.  Man  wird  dazu 
im  allgemeinen  den  kleiner  erscheinenden  Ballon  wählen.  Aus  der  vorher 
angestellten  Überlegung,  wie  groß  die  Aufsteigegeschwindigkeit  sein  soll, 
wählt  man  unter  Anrechnung  der  zu  hebenden  Gewichte  des  Instruments, 
der  Schnüre  und  des  Schwimmers  den  Grad  des  Auftriebs.  Als  ungefähres 
Maß  kann  gelten,  daß  der  zum  Platzen  bestimmte  Ballon  1  kg  mehr  Auf- 
trieb  hat  als  der  andere.  Das  ist  die  unlere  Grenze,  volle  Sicherheit  gibt 
bei  der  ungleichmäßigen  BeschaiTeoheit  des  Hüllenmaterials  selbst  dieser 
Unterschied  in  der  Füllung  nicht  dafür,  daß  der  vorher  bestimmte  Baiion 
zuerst  platzt.  —  Daher  ist  es  aneli  nahezu  ausgeschlossen,  aus  dem  Grad 
der  Füllun?  einen  Schluß  auf  die  niutninf'liche  Steighöhe  zu  ziehen  bzw. 
diese  Slt'irrli()|i("  finrrh  das  .Maß  der  Füllaiiii  am  begrenzen.  Und  das  ist 
Vorbedingung  lür  den  Erloltr.  Hier  an  Bord  sind  fünf  Aufstiege  milV'l'i*  kt, 
weil  entweder  der  Aufstieg  zu  lange  dauerte,  so  daß  der  bis  dahin  wolken- 
lose Himmel  sich  bezog,  oder  weil  der  Ballon  in  den  großen  nicht  be- 
absichtigten Höhen  so  starke  Windgeschwindigkeiten  traf,  daß  die  Ge- 
schwindigkeit des  Schilfs  zum  Verfolgen  zu  klein  war.  Aus  aUedem  geht 
die  unbedingte  Notwendigkeit  hervor,  eine  Vorrichtung  zu  schaffen,  die  in 
ungefähr  bestimmbarer  Höhe  einen  Ballon  zur  Entleerung  bringt  oder  ihn 
abwirft. 

Ks  sind  verschiedene  Versuche  UDlernommm  worden,  eine  möglichst 

einfache  und  zugleich  zuverlässige  Abwurfvorrichtung  zu  konsfrnieren.  Sehr 
zu  bedauern  ist,  daß  Hergesell  nirgends  eine  Beschreibung  der  von  ihm 
bei  einer  Reihe  «einer  Aufsliege  mit  KiTnlg  benut/^fen  Abwurfvorrichtung 
gibt.  Damit  würden  nnp  die  Versuche  ersp:ir[  ^'eMieben  sein,  zu  denen 
weder  Zeil  noch  auch  Liauchbares  Materia!  zur  Verfügung  standen. 

Während  des  Füllens  werden  die  iJallons  auf  Undichtigkeiten  abgesuclil, 
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die  sich  in  kleinen,  kreisrunden  F. (»ehern  von  höchstpns  i  rnin  Durchmesser 
«eigen,  und  diese  durch  kleine  KaulschukplüHchen  verklebt. 

Glaubt  man,  daß  die  Ballons  die  richtige  S|Kiiuinng  haben,  so  werden 
sie  provisorisch  abgeschnürt  und  «gewogen».  Eine  fiii-  dieses  Wiegen  mit- 
gegebene Federwage  erwies  sich  als  wenig  braiudibar  bei  Schlingerbewegungen, 
die  Messung  durch  angehängte  Gewichte  war  ungleich  genauer.  Nach  dem 
Ergebnis  des  Abwi^ns  wird  nacbgeflUlt  oder  abgdassen. 

Inswischen  ist  das  Instrument  veigttchen  worden,  der  Schwimmer 
darunter,  die  Ballonsohnüre  darüber  befestigt.  Die  Ballons  werden  langsam 
hochgelassen}  bis  sie  das  Instrument  tragen,  man  läl^t  dann  an  der  S(;hwtmmer' 
schnür  weiter  aus  und  gibt  schließlich  den  Schwimmer  über  Bord. 

Vorherschicken  eines  Pilotballons. 

Läßt  die  Zeit  es  irgend  zu,  so  ist  das  Vorausschicken  eines  Pilotballons 
unerlSßlich,  um  sich  sofort  iiber  das  zur  Verfolgung  geeignetste  Manöver  klar 
zu  werden  und  um  aus  der  vom  Pilotballon  oben  konstatierten  Wind- 
geschwindigkeit  ungefähr  die  Steighöhe  der  BaUon-sonde  festzustellen^  bis 

zu  der  gute  Aussicht  zur  Wiedererlangung  des  Instruments  vorhanden  ist 
Wie  schon  in  der  Einleitung  gesagt,  waren  zu  dem  Zweck  die  0..')  m-Ballons 
nicht  geeignet,  wohl  aber  sind  es  die  1  m-Ballons,  die  leicht  noch  auf  l.'> 
bis  20  km  Entfernung  zu  sehen  sind  (bei  günstigen  V^erhältnissen,  trockener 
Luft  vnr  allein).  Den  Pilots  wurde  ein  Stuck  Metallpapier  mitgegeben, 
dessen  Blitzen  einmal  im  allgemeinen  weiter  zu  sehen  ist  als  der  Ballon 
selbst,  dann  aln  i-  aueh  das  Auffinden  nach  Aussiclitkommen  des  Ballons 
lunter  einer  Wolke  wesentlich  beschleunigt. 

Verfolgung  des  Ballons. 
Der  Ballonflug  wird  mit  Sextant  und  Peilapparat  verfolgt,  zugleich  wird 
der  Weg  des  ächifles  auf  iMillime(er{>apier  aufgezeichnet.  Das  letztere  ist 
notwendig,  um  im  Augenblick  de.<  Platzens  des  einen  Ballons  den  I'laf/pnnkf 
—  berechnet  aus  Azimut  und  Höhe,  die  zur  helri  frenden  Zeit  geinr-^cn 
sind  —  einzeichnen,  ans  dem  vom  Hallnii  heim  Aufstieg  gemachten  Weg 
den  Ort  de.s  Wiederkommens  feststellen  und  auf  die.sen  l'unkl  hin  Kurs 
nehmen  zu  können.  (Sebluö  folgt.) 

Aus  dem  Kgl.  Aeronautischen  Observatorium  Lindenberif. 

.leder.  der  sich  mit  dem  Autlassen  von  (iinninihalliins  beschäftigt,  seien 
dies  nun  kleine  sogenannte  Pilotballon.s,  die  zur  Feststellung  der  Wind- 
verhältnisse in  der  Höhe  Verwendung  linden,  oder  Assmannsche  Re- 
gistrierballons, wird  mit  der  Herstellung  eines  leicht  anzubringenden 
gasdichten  Verschlusses  des  FGllschlauchea  gewisse  Schwierigkeiten  haben, 
zumal  wenn  es  sich,  wie  bei  den  Pilotballons,  um  die  aufierste  Gewichts- 
erspamis  handelt.   Das  nächstliegende,  ein  Abbinden  des  Pullschlauches, 
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läßt  sich  niclil  immer  leicht  auslühreii,  wenn  dieser  seli)st  ans  ngendwelchem 
Grunde  einen  etwas  größeren  Durchmesser  hat  und  aus  stärkerer  Gummi- 
platte  hergestellt  ist:  die  hierbei  unvermeidliche  Faltung  des  Gummis  er- 
schwert £e  Anbringung  der  Ligatur  und  effhei»!ht,  um  einigemiaßen  sichw 
zu  sein,  daß  der  Verschlofi  dicht  hält,  ein  sehr  starkes  Anziehen  der  Schnur; 
hiwhei  pflegt  dieselbe  zu  reißen  und  man  läuft  Gerahr,  mit  den  Händen 
in  den  dünnen  Stoff  des  ausgedehnten  Ballons  zu  fahren,  oder  den 
Ffillschlauch  mit  der  Schnur  einzuschneiden.  In  beiden  Fällen  wird  durch 
den  inneren  Überdruck  Gas  aus  dem  Ballon  ausgepreßt,  das,  wenn  man 
nicht  an  Auftrieb  verlieren  will,  nachgefüllt  werden  muß. 

Sehr  bequem,  ahor  für  Pilotballons  wegen  des  Gewichtes  nicht  ver- 
wendbar, ist  das  vurheripe  Kinbinden  eines  stärkeren  llarlguinmiselilaucli- 
hahns,  den  man  nacli  erf'ol^Mer  Füllung  einfach  abdreht:  ikkIi  be.-^ser  lülil 
sich  das  mit  dorn  bekannten  Ventil  erreichen,  das  /um  Abschluli  der  (luinmi- 
luftkissen  vuruatidl  wird.  Immerhin  geht  in  den  meisten  Fällen  der  Hahn 
oder  das  Ventil,  das  1  bis  Vit  Mk.  kostet,  verloren  und  bei  Pilotballons, 
die,  wie  die  hier  verwandten  Paturel- Ballons,  selbst  nur  28  g  wiegen,  ist 
ein  Gewidit  von  15  g  schon  eine  unzulässige  Mehrbelastung. 

Jetzt  habe  ich,  mit  der  Organisation  der  Pilotbeobachtungen  bei  den 
demnächst  beginnenden  Aufstiegen  des  neuen  Parsevalschen  Luftechiftes 
beschäftigt,  das  die  MotorluftschiiT-Studiengesellschafl  in  Berlin  baut,  eine 
fib^us  einfache  und  naheliegende,  meines  Wissens  aber  n-  ^b  nirgends  zur 
Anwendung  gebrachte  Methode  gefunrlen  luid  erpiobt,  die  ich  im  Interesse 
meiner  Fachgenossen  hier  bekaiuit  machen  möchte. 

Man  schiebe  den  Füllschiauch  des  Gummiballoiis  einige  Zentimeter 
weit  über  eine  etwas  weitere  Metalltülle,  die  das  Ende  des  guszuführfmh'n 
Schlauches  bildet,  und  lege  oder  «kremple  dann  dessen  freien  Rand  um  etwa 
M«  cm  nach  außen  um;  nachdem  die  Füllung  beendet  ist,  bestreiche  man 
diesen  Rand  mittels  des  Zeigefingers  rundum  mit  einigen  Tropfen  der  be- 
kannten, in  allen  Gummigeschäften  käuflichen  Paragummilösung,  lasse  sie 
durch  Verdunsten  des  Lösungsmittels  (Benzin)  ein  wenig  eintrocknen  und 
ziehe  nun  sdinell  dea  Füllschiauch  von  der  Tülle  ab,  wobei  man  den  um- 
gekrempelt«! Rand  wieder  umlegt  und  glattstreicht,  dabei  dessen  Ränder, 
die  nun  innen  mit  Gummilösung  versehen  sind,  mit  den  Fingern  fest  gegen- 
einander pressend;  um  ein  OfTenbleiben  der  lieiden  Ecken  zu  verhindern, 
klemmt  man  sie  mit  je  einer  federnden  Hoizklaramer,  wie  sie  in  der  Photo- 
graphie gebraucht  werden,  einige  Minuten  lang  zusMUimeu  und  der  Füll- 
schiauch ist  damit  äulierst  fest  und  sicher,  selbst  bei  der  stärksten  Aus- 
dehnung: des  Galluns  nicht  nachlassend,  geschlossen, 

W  ill  man  bei  größeren  Ballons  mit  steiferem  FüUansai/.  Hoch  beson- 
ders sicher  gehen,  so  schiebe  man  über  die  Ecken  noch  je  eine  der  be- 
kannten Brief-Heftklammern  Über  und  lasse  sie  mit  aufsteigen.  Da  eine 
solche  Klammer  nur  l  g  wiegt,  hat  man  auf  diese  Weise  einen  nahezu 
«gewichtslosen»  und  völlig  sicheren  Verschluß  hergestellt,  d«i  man  fibrigens, 
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wenn  erwünscht,  durch  scharfes  Auseinanderzieheu  mittels  der  Fingernägel 
selbst  nach  längerer  Zeit  wieder  uilnen  kunn. 

Für  Aufstiege  von  gefesB^teo  BalloiiB  mit  Registrierapparaten,  welche 
bei  schwachem  Winde  den  Diachen  ersetzen  mOssen,  verwendet  das  Ob- 
servatorium seit  längerer  Zeit  gefimifite  Goldschlägerhautballons  (ban- 
dniche,  goldbeaters-skin)  von  2Vt  bis  3  m  Dorehmesaer,  welche  z.  Z.  am 
besten  aus  der  berühmten  Ballonfabrik  von  E.  Carton  &  Lach  ambro 
Succ.  in  Paris  15e,  24  Passage  des  Favorites,  in  dreifacher  Lage  mit  einon 
Gewicht  von  1600  g  (bei  3  m  Durchmesser)  und  in  zweifacher  Lage  von 
800  g  (bei  2'/»  m  Durcbmp^sen  im  Preise  von  330  resp.  160  Frs.  in  tadel- 
losester Qualität  hergestellt  werden. 

Da  ein  Ballon  von  B  ni  Durchmesser  14  cbm  Inhalt  besitzt  und  dem- 
nach bei  WasäerstolTüllung  Ib^lt  kg  trägt,  80  bleibt  ihm,  unter  Abrechnung 
seines  Ligeiigewichts  und  eines  leichten  Netzes  sowie  eines  Registrierappa- 
rates von  1  kg  Gewicht,  noch  ein  «freier  Auftrieb»  von  12 kg,  der  bei 
Windstille  imstande  ist,  unter  BerQdcsichtigung  des  beim  Aufsteigen  ver- 
minderten Anflriebes  fast  3000  m  des  am  Observatorium  verwandten  «über- 
hfirteten»  Stahldrahles  von  Feiten  &  Gnilleaume  in  Müllheim  a.  Rh.  von 
0,6  mm  Durchmesser  (1000  m  wiegen  2,37  kg,  Bruchfestigkeit  80  kg)  su 
tragen. 

Bei  leichtem  Winde  oder  zur  Erreichung  noch  größerer  Höhen  bringt 

man  den  zweifachen  Ballon  von  2V9  m  Durchmesser,  der  bei  H^U  cbm 
Inhalt  mit  Netz  noch  fast  8  kg  trägt,  mittels  einer  Drahtklemine  als  Hilfs- 
ballon an.  sodaü  man  Höhen  von  I00<1  m,  in  günstigen  Fällen  noch  mehr, 
erreiclien  kann;  hierzu  gehraucht  man,  wenn  man  den  Hauptballon  nur  zu 
etwa  Zweidntteln,  den  Hilfshalloa  zu  Dreivierteln  füllt,  nur  lä  ebm  Wasser- 
stüffgas.  Der  Umstand,  daß  die  elektrolylische  Gasanlage  des  Observatoriums 
der  Kosten  wegen  etwas  knapp  geraten  ist,  zwingt  zum  tunlichst  spar- 
samen Gasverbraudi,  der  wieder,  wenn  man  nicht  eine  grundsätzliche  Ver^ 
ringerung  der  Höhen  in  den  Kauf  nehmen  wollte,  zur  weitestgehend«!  Er- 
leichterung der  «toten  Last»,  d.  h.  der  Ballons,  Veranlassung  gegeben  hat. 
Da  nun  die  HtÜle  des  Ballons  von  3  m  Durchmesser  einen  Flächeninhalt 
von  28  qm  hat,  wiegt  ein  Quadratmeter  dreifacher  und  gefirnilUer  Gold- 
schlägerhaut öß  g,  von  zweifachem  JStolT  gar  nur  4t  g,  ein  Gewicht,  wie 
es  wohl  von  keinem  anderen  BallunslnfT  unterboten  werden  kann!  Leider 
ist  die  deutsche  Industrie  auf  diestun  Gebiete  nneh  zu  wenig  entwickelt, 
um  mit  dem  französischen  Fal)rikat  konkurrieren  zu  können,  die  an  mehreren 
Süllen  unternomraenen  Versuche  sind  wenigstens  so  gut  wie  ergebnislos 
gebitei»en  1 

Es  IftBt  sich  nicht  verkennen,  daß  die  unter  der  Auloritfit  von  v.  Sigs- 
feld  zunächst  entwickelte  Metbode  der  Verwendung  des  Draohenbalions  ffir 
wissenschaftliche  Zwecke  den  wesentlidien  Vorteil  gegenfiber  dem  bis  dahin 
ausschließlich  verwandten  gefesselten  Kugelballons  darbot,  daß  man  auch 
bei  größeren  Windstärken  wagen  konnte,  den  Ballon  an  Stelle  des  Drachens 
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ka  benutzea  und  damit  die  unfhichtbare  Lüdce  zwischen  diesen  beiden 
Methoden  erheblich  zn  verldeinern.  Außerdem  führte  die  gewissermafien 
<starre>  Form  des  Drachenballons,  weiche  sich  infolge  der  genialen  Ballonet- 
konstrulEtion  um  so  voillcömmener  herstellt,  je  stärker  der  Wind  wird,  zn 
einer  im  bailontechnischen  Sinne  viel  eleganteren  Arbeit  gegenüb^  dem 
Ku^zi'lhiillnn,  ()pr,  infolge  des  Aufstiegs  teilweise  gasleer  geworden,  brini 
Herabholen  und  im  Winde  rollend  und  sich  drehend,  einn  hin-  und  her- 
laufende, den  Stoff  klatschond  sr-hla^ondp  Dallo  orhiilt,  die  ihm.  von  der 
Seile  gesehen,  die  (iosirtlt  eines  im  Winde  llatternden  4iules>  verleiht  und 
ein  eiiipfiiKlIichcs  I^uflseliifTerauge  geradezu  heloidijrt! 

Die  [»icliun^f Ii  lic-  Kiipelballons  haben  uhvr  wifdci-holt  schon  die  .-^fiir 
unerfreuliche  Xehenw  u  ktmg  gthabl,  daß  sie  den  am  Draht  hängenden  Re- 
gistrierapparat, der  wegen  der  Ventilation  des  Thermometers  zur  Einstellung 
des  Schutsrohren  gegen  den  Wind  mit  einer  Windfahne  versehen  werden 
muß,  vom  Drahte  abgedreht  haben,  sodaß  er  aus  beträchtlicher  Höhe  zur 
Erde  gefallen  ist,  glüciclicherweise  bisher  noch  immer  nur  selbst  beschädigt, 
ohne  Dritte  zu  beschädigen! 

Anderseits  zwang  aber  die  verhältnismäßig  große  Oberfläche  des 
Draohenballons  und  der  «laraus  hervorgehende  größere  Luftwiderstand  zur 
Verwendung  von  beträchtlich  stärkeren  und  deshalb  schwereren  llaltekabeln, 
so  daß  man  kaum  wagen  durfte,  einen  Drachenhallon  von  70  ebm  Inhalt 
aiuiers  als  an  einem  Kabel  von  20(1  his  300  kg  Hrm  hfotigkeit  »md  10  bis 
11  k«(  Gewicht  pro  1000  m  zu  verwenden;  dazu  kam  das  beträchllic  iie  lie- 
wicht  des  Ballons  selbst  füber  40  kg»,  das  wiederum  zum  Verbrauch 
größerer  üasmengen  führte,  und  schließlich  sein  hoher  Preis  (1300  Mk.). 

So  ist  man  denn,  nachdem  Hergesell  zuerst  bei  seinen  Bodensee- 
aufsltegen  vom  Drachenballon  zurückgekommen  war,  auch  am  Aeronautischen 
Observatorium  wieder  zum  Kugelballon  übergegangen,  wobei  man  eine  neue, 
anderswo  wohl  noch  nicht  verwandte  Arbeitsmethode  in  Anwendung  brachte, 
wdche  auf  einer  besonderen  Einriditung  der  dortigen  Kabelwinde  beruht. 

Der  diese  betätigende  Elektromotor  ermöglicht  es  nämlich,  indem  er 
auch  rückwärts  l;uir(Mi  kann,  tlem  iiufsteigenden  Ballon  so  schneU  seinen 
Haltorlraht  narii/aischieben  ,  daf)  selbst  bei  mäßigem  Winde  nur  ein  ge- 
ringes -Abtreiben*  erfolgt  und  der  Ballon  demnach  einem  'Freiballon» 
ähnlich,  eine  beträchtlich  gröln  re  Ilölie  erreicht,  als  wenn  er,  peinen  Drnhi 
nach  sich  ziehend,  vom  Wuide  nieder^redrückl  würde.  Hergesoll  erreicht 
dasselbe,  indem  er  sein  Motorboot  ebenso  schnell  «mit  dem  Winde»  laufen 
läßt,  als  dessen  Geschwindigkeit  in  der  Höhe  des  Ballons  isL 

Eine  nennenswerte  Verringerung  der  natürlichen  Ventilation  des  Thermo- 
meters tritt  bei  unserem  Verfahren  aus  dem  Grunde  nicht  ein,  weil  an 
Stelle  der  Windwirkung  die  stärkere  Aufwärtsbewegung  des  Ballons  eine 
Erneuerung  der  Luft  am  Thermometer  herbeifuhrt. 

Bei  dem  Einholen,  das  ebenfalls  tunlichst  schnell  geschieht,  soweit 
es  die  hierbei  auftretenden  Züge  im  Verhältnis  zur  Bruchfestigkeit  des 
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Haltedrahtes  gestatten,  wirken  dann  Abwärtsbewegung  und  Wind  zusammen, 
um  eine  kräftigere  Ventilation  zu  erzengen,  und  man  gewinnt  bei  starker 

Sonnenstrahlung  aus  dem  beim  Beginn  des  Einholens  eintretenden  plötz- 
liche Fallen  des  Thermometers  leicht  ein  Urteil  darüber,  ob  die  Aufstiegs« 
temperatiir  eine  Fälschung  durch  Sdahlung  erfahren  habe:  in  solchen  Fällen 
werden  dann  die  Aufzeichnungen  des  beträchtlich  stärker  veiitiUerteii  Ab- 
stieges ausgewertet. 

Dem  Kutrelballon  kommt  ferner  noch  die  Tatsache  Ret,'eniiher  dem 
Drachenballun  zusLallen,  daß  er,  in  stärkeren  Obci  wind  eiulrelend,  ebenso 
heim  Einholen,  sofort  in  die  unleren  windschwächeren  Schichten  nieder- 
gedrückt wirdf  während  der  Draehenballon,  wenn  auch  nicht,  wie  ein 
Drachen,  durch  stärkeren  Wind  zum  «Ansegeln»  gebracht,  so  doch  nahezu 
in  seiner  Höhenlage,  erhalten  wird.  Die  «Züge*  wachsen  also  beim  Kugel- 
ballon  ni<^t  in  demselben  Maße  wie  bei  dem  Drachenballon  mit  zunehmen- 
dem Winde. 

Hei  ganz  schwachem  Winde  oder  gar  bei  «toter  Luft>  ktinneii  aber 
doch  Unsicherheiten  über  den  Einfluß  der  Sonnenstrahlung  bestehen,  deren 
völliger  Heseitigiin?  ein  neuerdings  am  Observatorium  konstruierter  künst- 
lich ventiliert  Pf  Thermograph  dient. 

Auf  Grund  des  au^^trc/cichnetcn  W  irkungsgrade.-^  des  der  Finna  White, 
Child  &.  Beney  paleutieiten  sogenannten  Sclrocco- Veulilators*,  bei 
dem  die  Luft  dur(;h  ein  «Schaufelrad^  gefalu  und  fortbewegt  wird  —  das 
Observatorium  benützt  einen  solchen  Apparat,  der  einen  breiten  Luftstrom 
von  einer  fast  30  m  in  der  Sekunde  betragenden  Geschwindigkeit  in  be- 
liebigen Abstufungen  zu  erzeugen  gestattet,  zur  Prüfung  und  Justierung 
seiner  Anemometer  habe  ich  einen  kleinen,  nur  50  mm  im  Durchmesser 
haltenden  analogen  cSciroeeo-Ventilator»  mit  einem  minimalen  sechsspuligen 
Magoetelektromotor  direkt  kuppeln  und  diesen  auf  das  senkrechte,  in  seinem 
das  Thermometergefäß  umgebenden  Teile  doppelte  und  hochglanzpolierte 
Strahlungsschutzrohr  eines  gewöhnliclien  Registrierapparates  mit  Bimetall- 
themiometer  setzen  lassen;  er  macht  etwa  00  Touren  in  der  Sekunde  und 
wird  von  einem  kleinen,  nur  120  g  wiegenden  Akkumulator  von  "2  Voll 
Spannung  i  Stunden  ian«r  im  Gange  gehalten.  Diese  Zeil  genügt  für  einen 
Ballonaufslieg  voUstiindicr,  um  IhUien  von  äUüO  m  zu  erreichen.  Die  künst- 
liche Luftbewegung  im  Tliermometerrolne  beträgt  dabei  über  i  m  p.  s.  und 
reicht  erfahrungsgemäß  sdbst  bei  Windstflle  und  stärkster  Sonnenstrahlung 
aus,  um  jeden  Strahlungseinfluß  sicher  zu  beseitigen. 

Dies^be  Einrichtung  ist  fibrigens  auch  mit  stärkerem,  immerhin  aber 
noch  im  Vei^leich  mit  anderen  ähnlichen,  sehr  kleinem  und  leiditem  Akku- 
mulator von  250  g  Gewicht,  2  Volt  Spannung  und  8  Amp^stunden  Leistung, 
die  fost  für  24  Stunden  ausreicht,  an  einem  Registrierai^Mirat  für  die  Be> 
nutzung  bei  bemannten  Freifahrtai  angebracht  worden. 

Über  einige  weitere  Neuerungen  am  Aeronautischen  Observatorium,  wie 
einen  verbesserten  und  billigen  Theodoliten  zur  Verfolgung  von  Pilot- 
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baUons,  von  der  Firma  Bonge  in  Berlin  nach  unseren  Plflnen  konstniiert, 
eine  neue,  wesentlich  verbesserte  Arlvon  Gummiballons  der  Goniinental- 
Caoutchouc-  und  Guttapercha-Compagnie  in  Hannover,  einen  neuen  Ver- 

bund-Winddruckapparal  von  Strauß  in  Frankfurt  a.  M.,  besonders  aiieh 
über  oin  ncnos-  Verfahren  zur  Frzeu^ung  von  \Va?serstofTgas  aus  ('alciumhydrür 
nach  Prof.  Naü  und  dr'n  von  der  Firma  R.  Graden witz  hierfür  gebauten 
Apparat,  eine  in  der  Vorbereitung  begritfeiic  Einrichtung  zur  Mietliesehen 
DreilarLenpholugrapliie  für  Wolkeuau  Inahnien  u.a.  m.,  soll  in  einem 
weiteren  Aufsalz  demnächst  berichtet  werden.  Außerdem  sleiit  zu  hoffen, 
daß  der  hiSheren  Orts  vorliegende  Plan  der  Errichtung  einer  «schwimmen' 
den  Orachenstalton»  auf  der  Danziger  Bucht  als  einer  Abteilung  des 
Ltndenberger  Observatoriums  die  Zustimmung  der  mafigebenden  Instanzen 
und  Bewill^ung  der  erforderlichen  Mittel  durch  den  Landtag  finden  wird. 
3.  Juli  1907.  Richard  Assmann. 

Aeronautik. 

Brtoftauben  b»i  Ballonfahrten. 

Vom  B.  Flörlns-Bsraen. 

Der  eigenartige,  ab«r  höchtt  interessante  Bricftauhensport  ist  in  Deu ist  bland  erst 
nach  fifm  1H70  71  pr  Krie^re  modern  geworden.  Im  .laliic  IHSI  wurde  der  Verband 
Deutscher  Briettauben- Liebhaber- Vereine  unter  dem  Allerhüchston  Protektorate  Sr.  Majestät 
des  Kaisers  und  Königs  gegründet.  Vorsitzender  dieses  Verbandes  ist  seit  dem  Bestehen 
Graf  von  Altcn-Linsingcn  in  Linden  b.  Hannover. 

N.irli  der  loizffn  Flestandsnachwrisiing  ^'phnteii  (lern  VeilijiMd  1:^17  Vereine  an 
mit  einem  liesamtbestande  von  ca.  '/«  Millionen  Tauben,  weiche  im  Fall  eines  Krieges 
*ur  Verfügung  des  Kriegsministeriums  stehm.  Vmi  selten  des  Krie^'sministeriums  und 
der  Marinebdiörde  werden  jlhrlteh  für  militärische  Aufgaben  Auszeichnungen  zuteil  durch 
Vergebung  von  goldenen,  silbernen  und  bronzenen  Staatsmedaillen  an  die  Züchter.  Auf 
den  F.isenbalmen  genietJen  die  Vereine  gewisse  Vef^'unslifriin^en.  Dureh  /inammenschluß 
vieler  Vercuie  in  eine  Vereinigung  hat  man  es  lettig  gebracht,  zum  Transport  nach  dera 
Auflaßort  TanbensonderzUge,  bestehend  bitulig  aus  20—30  Wagen,  laufen  zu  lassen.  Die 
Reisen  beginnen  Ende  April  mit  den  sogenannten  (l))ungstouren  von  20— 2(X)  km  Ent* 
fernung,  woran  sich  die  ffrM(\pren  Touren,  sogenannte  Wetlflügc,  w  i  lelie  si(  h  hi'^  7u  einer 
Kntfcrnung  von  ca.  IlOU  km  au.sdehnen,  anscldießen.  Außer  den  Landtoureu  werden 
auch  Reisen  ab  See  bis  an  die  englische  Küste  anf  4-~500  km  Entfernung  gemacht; 
zum  Transport  werden  Extradampfer  fechartert.  Zu  Land  werden  die  Reizen  bis  an 
die  russi«;che  und  fran:^ösisdip  Grenze  ausgedehnt. 

Seit  einigen  Jahren  sind  die  sonst  so  beliebten  Autlaßorte  in  Üsterreicit-Ungarn 
und  Italien  v«rboten,  da  unsere  treuen  Bundesgenossoi  nicht  einmal  den  harml(»en 
Abflug  der  deutschen  Briertauben  gestatten!!  Hoch  interessant  gestallen  sieh  die  Wett- 
flüfie ;  hohe  F.insiltze  worden  speziell  auf  größeren  Touren,  bei  denen  hfiufi^'  3 — 5000  T.uiben 
konkurrieren,  geleistet,  und  es  ist  keine  Ausnahme,  daß  bei  derarti;:en  Tuuren  Kinsatze 
von  viUlXXl  Mk.  uusgellügcn  werden.  Der  bisher  hüchste  Einsatz  für  eine  Taube  war 
75  tik.  mit  einem  Gewinn  von  1105  Mk. 

Bei  Preisfli.  gen  war  CS  in  früheren  Jahren  I  sus,  die  Tauben  nach  ihrer  Rückkehr 
im  Vo^einslokal  vorzuzeigen;  seit  einigen  Jahren  ist  man  davon  abgekommen,  da  so* 


Digitized  by  Google 


iM  279  «4« 


genannte  Konstatier ungsubrea  erfundea  aiad,  welche  der  Zöchtec  auf  «einem  Tauben« 

boden  hat. 

Diese  Uhran  aind  «ehr  piVxise  fearbeitet  mä  koiten»  je  nach  Konstniktion,  80  bis 
100  Mk.   Die  Konstatierang  einer  zurUckgekdwten  Taube  geschieht  durch  Gummiringe, 

welche  Nummern  tragen  und  die  den  Tieren  vor  dem  Abflug  am  Fafir  an^elej;!  werden. 
Die  Tauben  fliegen  bekanntlich  nur  zu  Tageszeiten,  morgens  schneller,  wie  am  Nach- 
mittaf,  ond  dehnen  den  Flug  auf  weite  Bntremnng en  bis  znr  Eneblafiüng  aus ;  12  bis 
14  Stunden  ohne  Unteri>rechiing  wird  nach  der  Fluggesehwindigkeitsbereehnang  eine 
Taobe  flip<rpn 

Die  üurclischniltsgeschwindigkeit  einer  Taube  hat  man  bei  regulärer  WiUcrung 
anfCO—TO  km  pro  Stunde  festgestellt;  bei  Mitwind,  speziell  aus  Südost,  fliegen  die  Tiere 
bSnfig  mit  einer  Gesdiwinügkeit  bis  ta  100  km  pro  Stande  und  darQber. 

AulTallend  ist  die  Erscheinung,  daß  bei  Nurdwind,  auch  wenn  Solcher  als  Mitwind 
arbeitet,  die  Geschwindigkeit  ganz  erheblich  absorbiert  wird. 

Resultate  sind  zu  verzeichnen,  daß  Tauben  auf  eine  Entfernung  von  8ii0  km  am 
Ftngtage  xuraekgekehrt  sind,  avch  auf  Entfernungen  von  600  km  aus  Italien,  wobei  die 
giofien  Terrainschwierigkeiten,  das  Cberflicgcn  der  Alpen,  zu  berücksichtigen  sind. 

Interessante  Beobachtungen  hat  man  bei  dem  Autlassen  der  Tauben  gemacht.  Bei 
klarem,  ruhigen  Wetter  ziehen  die  Tiere,  uluie  zu  kreisen,  gleich  nach  der  Heimat  ab; 
bei  bedecktem  oder  etwas  nebeligem  Wetter  kreisen  die  Tauben  Iftngere  Zeit,  um  die 
Richtung  zu  suchen,  und  ist  es  auch  schon  vorgekommen,  da(^  ganze  Schwirme  von 
Tauben  1  Stunde  nach  dem  Abflus  zum  Auflaf^nrt  znrilcksrckphrt  sind,  um  von  neuem 
die  Orientierung  aufzunehmen;  wohl  ein  Beweis,  daß  schwere  Wolken  und  Nebel  die 
Orientierung  sehr  bdtindern.  Sehr  empfindlich  scheinen  die  Tauben  gegen  elektrische 
Strömungen  au  sein.  Bei  Gewitterluft  x.  B.  treifen  dieselben  auf  ihren  R«sen  Tiel  ver- 
späteter fin,  an>f heinend  leidet  die  Orit-ntierunj^  daninler  und  ebenso  scheint  die  draht- 
lose Telegraphie  auch  aut  die  Flugleistung  Eintlub  zu  haben.  Speziell  in  den  letzten 
Jahren  sind  die  Tauben,  welche  auf  ihren  Flügen  nach  Westen  die  Strecke  Dresden — 
Berlin,  wo  bekanntlich  die  drahtlose  Telegraphie  stark  betrieben  wird,  zu  passieren  hatten, 
mit  erheblichen  Verspätungen  eingetroffen,  obgleich  durch  tcdet^raphisohe  Einholung  von 
Wetterberichten  festgestellt  wurde,  daß  auf  der  ganzen  Strecke  die  denki>ar  günstigste 
Witterung  herrschte. 

Bei  Ballonfahrten  haben  die  Tiere  hftufig  die  größten  Schwierigkeiten  zu  Über^ 
winden.  Das  Aullassen  über  den  Wolken,  das  Durchbrechen  derselben  aus  einer  Höhe 
von  — fO(H)  m  bis  zu  ihrer  gewöluiliciit-n  rhijihnhf  von  3 — 101  m  mUssen  die  Tiere 
auf  einige  Zeit  verwirrt  machon,  und  dazu  der  permanente  Gegenwind. 

Die  Flaggeschwindigkeit  wird  dadurch  erheblich  verringert  und  haben  nach  ein- 
gebenden Versuchen  Resultate  von  ^  83  und  25  km  pro  Stunde  durchschnittliche  Ge- 
schwindigkeit je  nach  Wetter  und  Gegenwind  ergeben. 

Leider  scheint  sich  die  Mehrzahl  der  Kührer  für  Taahenflüge  ab  Baiion  weniger 
zu  interessieren ;  wenn  man  aber  bedenkt,  dai^  heute  noch  die  einzige  Verbindung  zwischen 
Ballon  und  Erde  nur  durch  Taubenpost  hergestellt  werden  kann  und  Berichte  Ober  den 
Verlauf  der  Ballonfahrten  für  die  Familien  und  Freunde  der  Mitfahrenden  von  höchstem 
Interesse  f^ein  krmnen.  so  sollte  von  den  Luftschiffahrt- Vereinen  nn^estreht  werden,  dal^ 
den  Taubenposton  noch  mehr  Interesse  entgogengebrachl  wird,  wie  es  bisher  der  Fall  ist. 

Ein  Züchter  rmteht  sieh  nicht  gerne  dazu,  seine  Lieblinge  jedem  BaUonfBhrer 
anzuvertrauen,  von  dem  er  nicht  weiß,  ob  er  mit  der  Behandlung  von  Tauben  vertraut 
isf  und  die  Tiere  zur  rirhtinon  Zeit  abfliei^-en  läßt.  Der  Wert  einer  guten  und  erprobten 
Heisetaube  ist  unmerhin  iK)  -llMJMk.,  sogar  sind  schon  Preise  von  »00  Mk.  und  darüber 
gezahlt  wwdeu,  todaß  ein  nicht  unbedeutendes  Risiko  fttr  den  Züchter  vorhanden  ist, 
wenn  derselbe  bei  Ballonfahrten  Tauben  zur  Verfügung  stellt  Bei  Ballonfahrten  h>/11tc 
die  strikte  Anweisung;  erfolgen,  dnP'  bei  Mitnalune  von  .1  Tauben,  wenn  eben  Gelegenheit 
vorhanden  ist,  die  erste  Taube  eine  Stunde  nach  der  AulTahrt,  die  zweite  Taube  nach 
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der  zweiten  Stunde,  die  letzte  möglichst  vor  der  Landung  auftrelassen  wird.  Das  Auf- 
lassen nach  der  Landun«  sollte  möglichst  vermieden  werden,  da  bei  etwaigen  Schleif- 
fahrlea die  wertvollen  Tierchen,  wie  es  schon  vorgekommen  ist,  im  Korbe  erdrückt 
worden  sind. 

Die  Transport kiirbe  für  die  Tauben  (Fij;.  1)  haben  mehrere  Abteilungen,  welche  durch 
Schieber  verschlieUbar  sind.  Die  Al>teilun<!en  sind  numeriert.  Es  ist  wichtig,  hierauf 
zu  achten  und  die  Tauben  in  der  durch  die  Zahlen  gegeb<>nen  Reihenfolge  abzulassen, 
da  die  Vögel  nicht  gleich  gute  Flieger  und  auf  verschieden  lange  Strecken  dressiert 
wurden. 


4 


~  1 


KiK.  1.  —  Trantportkorb  fSr  Ballonfalirten. 


Fii:. 


Das  Halten  <ar  Taube. 


Die  Behandlung  der  Tauben  beim  Abflug  ab  Rallon  i^t  von  gror>er  Wichtigkeit,  da 
davon  die  promiite  Rückkehr  der  Taube  abhängt. 

Hei  Regen.  Nebel  oder  Sdince  soll  man  die  Taube  nii  lil  Ilicgen  lassen,  auch  nicht 
nach  Scmnenunteigang  und  möglichst  nicht  über  <len  Wolken.  Im  Winter  spätestens  um 
Mittag  und  nicht  bei  Krosiwetler,  da  die  Taube 
bei  anbrechender  nnnkellheit  den  Flug  nicht  fort- 
setzen wird  uml  beim  I  bemachten  im  Fieieii  das 
Leben  derselben  geführdet  ist.  Es  ist  erforderlich, 
die  Zeit  des  Ablassens  so  zu  bemessen,  dali 

l'hol.  r,.  P.  (;.MTt/-Friedeiia«. 


Fi;.  :i.  -  Depeichentriger  aui 
Aluminium  und  Fu««ring. 


Vig.  ^■  Oepatohantrligar 
aut  Surnmi 


Fig. 


Taube  mit  Depeaokcntrtger. 


die  Taube  am  Abflugtage  /.uriickkehren  kann.  Die  Tauben  Ilicgen  ab  Kallon.  je  nach 
WitttTiing  und  Windstärke,  mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  ca.  W — 25  km 
pro  Stunde,  daniach  kann  der  Führer,  wenn  er  seine  im  Ballon  zurückgelegte  Ent- 
fernung in  Kilomeier  in  B»'liachi  zieht,  leicht  feststellen,  um  welche  Zeit  der  Abflug 
spätestens  erfolgen  kann. 

Von  gröfster  Wichtigkeit  ist  es  auch,  da5  die  Tauben  mit  Sorgfalt  aus  den  Körbchen 
heraU8genomm<>n  und  denselben  die  Depeschen  angelegt  werden. 
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Man  erfaAt  die  Taube  mit  der  rechten  Hand  und  zwar  so,  daß  dieselbe  die  Flügel 
von  oben  umfaßt.  Sobald  die  Taube  in  dieser  Weise  aus  dem  Körbchen  geholt  ist, 
wende  man  den  Kopf  resp.  Schnabelseite  zu  sich,  bringt  dann  die  rechte  Hand  in  die 
Lage,  daß  der  eine  FuA  der  Taube  zwischen  Zeige-  und  Mitlelfinger,  der  andere  zwischen 
Mittel-  und  Goldfinger  gehalten  wird,  der  Daumen  umschließt  dann  den  Körper  resp,  die 
Flügel  der  Taube  i  Fig.  2),  In  dieser  ruhigen  Lage  ist  es  dann  leicht  möglich,  mit  der  linken 
Hand  die  Depeschen  in  die  Aluminiumröhre  (Fig.  3)  oder  Gummihülse  (Fig.  4),  welche 
den  Tieren  am  Fuße  angebracht  ist,  einzulegen.  Eine  Verletzung  oder  Verrenkung  der 
Flügel  kann  vorkommen,  wenn  die  Taube  nicht  mit  sicherer  Hand  behutsam  gefaüt  wird 
und  die  Folge  würde  davon  sein,  daß  die  Taube  Ilugunfähig  wird. 

 rhol.  I'.  &  H.  Ku.  h,  CrcMJ.  Phot.  P.  i  H.  Koeh,  CnMd. 

n  I  — ■««■H 


Fie.     —  Blaue  Taube.  ^if»  '••  —  Rotgehftmmerte  Taub«. 

Da  die  Taube  Neigung  hat.  viel  Wasser  zu  sich  zu  nehmen,  so  ist  es  empfehlenswert, 
besonders  bei  V(»raussichthch  weitem  Uallonfahrtcn,  die  Körbchen  mit  Wasserbehälter 
zu  versehen. 

Über  die  Leistungen  der  Tauben  ist  folgendes  zu  erwähnen:  Die  mit  Depeschen- 
träger ausgerüstete  Taube  (Fig.  5).  Hcsilzer  Flöring-Barmen.  hat  in  .H — 4  Jahren  außer 
IH  Hallontüuren  ca.  "(MX)  km  Landtouren  zurückgelegt.  Die  blaue  Taube  (,Fig.  6),  FJesitzer 
Rexroth,  Michelstadt  (Hes.seti),  hat  sich  bei  Wetlllügen  6  Preise,  auf  Ausstellungen  12  Preise, 
die  rotgehämmerte  Taube  iFig.  7),  Besitzer  Rexroth,  hat  sich  bei  Wettllügen  8  Preise, 
bei  Ausstellungen  Ii  Preise  erobert. 

Das  Kriegs-Luftschiff. 

Wie  man  sich  in  Frankreich  die  Vorteile  bei  Verwendung,'  der  bereits  vorhandenen 
lenkbaren  liUftschilTe  im  Kriege  v<»rstcllt,  geht  aus  Äußerungen  des  Ingenieurs  Julliot 
der  «Lebaudy  »-Ballons  hervor,  die  er  Kapitän  Sazerac  de  Forge  gegenüber  in  Form 
kurzer  Betrachtungen  marhle:  Jedes  der  fraglichen  Luflschiffc  kann  in  wenigen  Stunden 
die  Vorpoiili'nlinicn  der  gegenüberstehenden  Armeen  überlliegen  und  kann  die  wichtigsten 
und  empfindlichsten  Punkte  der  gegnerischen  Truppen  und  Kommandostellen  mit  etwa 
Sprenggeschossen  zu  je  ca.  12  kg  bewerfen.  Dabei  werden  etwa  30  Mannschaften 
und  je  3  Millionen  Materialwerl  aufs  Spiel  gesetzt,  während  zur  See  ein  Panzerschiff 
über  8<XI  Mann  trägt  unri  über  30  Millionen  Wert  darstellt,  die  durch  einen  Torpedoschuß 
vernichtet  sein  können.  Der  <  Lebaudy  »-Balhm  von  1!MJ5  kann  tatsächlich  bei  einer 
Besatzung  von  3  Mann  noch  700  kg  an  Ballast,  Lebensmitteln,  Heizmaterial  etc.  in  seiner 
tiondel  mitführen.  Richtet  sich  seine  Fahrt  nach  einem  Zerstörunt'sobjekt,  dem  er  sich 
in  2  Stunden  nähern  kann  ;ra.  <>0  km  Kntfcmunu).  s(»  werden  30  kg  Heizllüssigkeit  für 
alle  Fälle  ausreichen.    L'in  die  .'^ioliemde  Hohe  von  1000  m  zu  erreichen,  braucht  er 
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ca.  2öO  kg  Ballast.  Werden  für  Manöver  noch  IM)  kg,  für  Landunj;  elc.  nocli  P'  kg. 
das  Schlepptau  mit  TM*  kg  noch  iiinzugerectmet,  so  bleiben  immer  nuch  ca.  .'kiü  kg  für 
Geschosse.  Bei  dem  neueren  Lenkharen,  cpatrie*,  steigt  diese  Zahl  sogar  geßcn  000. 
FOr  die  Geschosse  gestaltet  sich  das  Verhältnis  gewisser  Sprengwirkung  und  Gewicht 

viel  VDrtfülinfter  als  bei  dfr  Hc-^i  hützmunition.  weil  ballisli^rlie  Gowichtslicdiiitnin^en 
hinwoglailcn.  so  daß  ein  HallODge;$chaU  HO  -  !H)*/o  des  GeschoÜgewichls  Sprengsioll  ent- 
halten kann  gegenüber  20 — 25  "/v  bei  Gescbützgranalen  etc.  Bei  der  geringen  Eindringuugs- 
tiefe  in  den  Brdboden  wQrde  die  Explosionswirkung  nach  den  Seiten  fast  ungesehwächt 

eintreten,  .tc  nach  dem  SprengstofT  und  der  angewendeten  Geschoöhiiile  ist  eine  emplind- 
lirhf^  PrhiidijrTjn«.'  feindlicher  Machtmittel  an-zunphrnen.  («Ktoile  Beige.»)  (Vorans-rtzung 
bleibt  natürhcli  das  Treffen  und  das  ifelbstnu  liigetroffenwerden.)  K.  N. 

Die  Katastrophe  des  Ballon  „Thrasher**. 

Ein  schwerer  Verlust  hat  das  englische  Luftschifferkorps  betroffen.  Am  2S.  Mai  d.  Js. 
sfür/tsTi  liic  hfidfn  I.eiitnants  W.  T.  Mc.  (Mintock  (".aulfeild  und  T.  E.  Marlin-I.t  ;tkr  in;f 
dem  Ballon  Thrasher  in  den  Kanal  und  fanden  den  Tod  in  den  Wellen.  Dm  beiden 
Offiziere  waren  am  28.  Hai  4,80  Uhr  p.  M.  in  Aldershot  in  Gegenwart  des  Königs  und 
des  Prinzen  Fushimi  aufgestiegen;  am  folgenden  Tage  fand  der  Dampfer  „Skyiark*'  den 
Ballon  12  on^lisriic  Mi  iion  vrin  Fxmouth  auf  den  Wellen  treibend,  aber  von  den  Insassen 
war  keine  spur  mehr  zu  entdecken. 

Beim  Aufstieg  wehte  ein  beständiger  Nordostwind  von  20  englischen  Meilen  pro 

Stunde  und  der  Ballon 
trieb  gegen  Winches- 
ter, rin  r  <h>n  weiteren 
Verlauf  der  Fahrt  gibt 
das  Bordbuch  einige 
Auskunft. das  teilweise 
in  dein  Kort'i-  znsnm- 
men  mit  den  Instru- 
menten, vier  Ballast- 
sitcken, Karten,  Fla- 
schengefunden wurde. 
Danach  mul3  der  Ballon 
bald  nuch  dem  Aufstieg 
in  Nebel  geraten  sein 
und .  ohne  daß  die 
Lufisiiiin'f'r  CS  merk- 
ten, trieb  er  in  mehr 

südlicher  Richtung.  Um  7,65  Uhr  p.  M.  findet  sich  im  Bordbuch  die  Notiz:  «vermutlich 

bei  HoIwelU.  das  unjrefälir  15  eng!i,s(  In-  Steilen  nördlich  von  Dorchcster  liegt.  Bei  Winter^ 
borne  Al  i  as  (etwas  westlich  von  l)-(i<  lir-fcr1  wtirilf  (h  r  Hailrm  kiii  '  vor  H  Uhr  gesichtet, 
als  er  diclil  über  der  Erde  trieb  und  die  LuflschilTer  den  IJortbcwoimern  zuriefen,  das 
Schlepplau  festzuhalten,  was  diesen  wegen  der  su  schnellen  Fahrt  des  Ballons  aber 
nicht  möglich  war.  Die  Luftschiffer  glaubten  olTenbar  auf  Bridport  zuzufliegen;  denn  sie 
fragten  mehrmals,  wie  weil  sie  von  diesem  Ort  noch  entfernt  würon. 

Um  8*1%  Uhr  abends  sahen  die  Küslenhewolmer  von  Hexinglon  ungefähr  eine 
Seemeile  von  der  Küste  entfernt  den  Korb  auf  die  Meeresoberlläche  aufsetzen,  der 
Ballon  erhob  si<  h  jedoch  gleich  wieder  und  versdiwand  in  südwestlicher  Richltmg  Als 
am  r.il-(!iidcn  Morj:en  der  Ballon  auf  den  Wellen  treibend  aufgefunden  wurde,  war  der 
Korb  unter-^olaix  lit,  aber  der  Ballon  »•ntliioll  noch  Gas.  y»  rlaß  «r  12  Fu6  ans  dem 
Wasser  emporragte.    Das  Vcnlü  war  jsesclilosseu  und  iii  Ordnung. 
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Die  KaiMtrophe  kann  wohl  nur  darauf  zarQckgef&hrt  wwdcn,  daft  di«  LoflsdiifFer 

die  Orientierung  vorloron  und  glaubten  nordüsilirli  von  Uridport  zu  sein,  während  in 
Wirklichkeit  dieser  Ort  schon  nordwestlich  von  ihnen  lag.  Wahi-scheinlich  wollten  sie 
das  Schlepptau  von  den  Dorfbewohnern  nur  festhalten  lassen,  um  zu  erfahren,  wo  sie 
wiren,  und  nidtl  um  m  landan,  und  im  Unklaren  daraber,  daft  die  See  «o  nahe  war, 
wurden  sie  so  schnell  gegen  sie  ^trieben,  daH  sie  an  der  Küste  nicht  mehr  landen  konnten. 

Beide  Offiziere  gpliörfen  seit  1R9*>  (It  in  Heere  an;  der  eine.  Herr  Caulfcild,  gewann 
rusaininen  mit  Mrs.  Asshcton  Harbord  und  Herrn  C.  S.  Rolls  den  Ilarbordbecber. 

Am  Freilaf,  den  7.  Juni,  Iknd  in  der  Gamiaonkitche  su  Aldershot  eine  Trauer^ 
feier  für  die  beiden  ertrunkenen  Offiziere  atatt.  (Aus  Ballooning  and  Aeronautics.)  Gm. 

Aeronautische  Wettbewerbe. 

W^ittahrtprelt  det  „Etoito  B«lge". 

Ein  praclitvoller,  massiv  silberner  Becher,  nach  seinem  Relief  <Les  Bachantes» 
benannt,  Werk  des  Bildhauers  üevreese,  soll  demjenigen  Liiftf-ihrfr  zufallen,  dessen 
Leistungen  während  36  Monaten,  von  seiner  eigenen  Falirt  an  gerechnet,  durch  keinen 
MiCbeweriier  fibertroffen  wardm.  Anmeldung  spätestens  drei  Stunden  vor  Auffahrt,  £in- 
schreibegebllbr  fünf  Franca. 

H  (■  gl  f  in  en  t : 

Art.  1.  Unter  der  Benennung  «i'.oup  de  l  Etoile  beige»  ist  ein  ßewerb  ausschUeß- 
lich  für  belgische  Mitglieder  des  Ae.  C.  B.  oder  mit  ihm  verbundener  Klubs  eröffnet. 

Art.  8.  Der  Becher,  Kunstgegenatand  im  Werte  von  6000  Fr.,  Werk  des  Bild- 
hauers DLnrecsi'.  ^ri  stiftet  durch  Herrn  Alfred  Madoux,  Direktor  des  cEloile  Beige»  und 
Mitglied  des  Ae.  B..  fällt  zuerst  vnrlänlii:  ilemjf^ni^ron  I.urisrhiffer  zu.  der  vom  in.  .!unt  lfW)7 
ab  im  Ballon  irgend  eine  Entfernung  zurückgelegt  hui,  {.'eiiiessen  vom  Aufstiegsorl  bis 
zum  Landungspunkt  längs  eines  grSßten  Kreises,  auf  MeeresflAche  bezogm. 

Art.  3.  Der  Besitzer  des  Beebers  wird  von  allen  an  den  Klub  gelangenden  An- 
meldungen in  Kenntnis  gesetzt. 

Art.  4.  Alle  Arten  von  Ballons,  oltne  Begrenzung  der  Grüße  oder  sonstige  Ein- 
scbrttnkunf,  sind  zugelassen.  Verboten  sind  Zwischenlandungen,  Ansscbithmg  von  Ge- 
hilfen oder  Hilfahtrenden,  Neuaufnahme  von  Ballast  oder  Gas,  Anwendung  irgend  eines 
Mntors-  mit  tiorischer  oflcr  Masi  hinenkrafl  im  Zusammenhang  mit  der  ErdoberflAche, 
wodurch  die  zurückgelegte  Strecke  verlängert  werden  kann. 

Art.  5.  Jeder  Mitbewerber  wählt  auf  eigene  Wag'  und  Gefahr  und  unter  eigener 
Verantwortnnf  Tag,  Stunde  und  Wetterlage  nach  bestem  Ermessen.  Der  Aufstieg  mufi 
innerhalb  einer  Entfernung  von  10  km  vom  Klublokal  vollBOgen  werden,  waa  dUTCh  einoi 
Abgeordneten  des  Ae.  C  B.  fe.stgeslellt  wird. 

Art.  6.  Die  erforderliche  Einschreibung  tindet  im  Geschäftszimmer  des  Ae.  C, 
place  Boyale  6,  statt.  Sie  kann  auch  telegraphiseh  spätestens  8  Stunden  vor  Anflahrl 
erfolgen.    Die  Einschreihegebühr  beträgt  h  Fr. 

Art.  7.  Die  I.^indungspunkte  müssen  so  genau  als  mn^Ücli  fc--t;r(>tcnt  wt-rdrn 
durch  Bescheinigung,  die  der  Luflschiller  durch  die  Orlsbehörden  unterzeichnen  und 
stempeln  läDt.  Es  sind  dem  Schriflstftck  auch  noch  die  Namen,  Adressen  und  Unter- 
tchriflen  zweier  Zeugen  beizusetzen,  welrhe  den  Landungspunkt  bestätigen.  Wenn  nötig, 
h.nf  der  Bcwcrbor  cinr^n  Plan  dos  I.andungspl.it/.rs  beizufügi-n.  Diese  Bediiijjnngen  sind 
bindend  bei  Vermeiiiung  der  Ausschlietiung,  ausgenommen  den  Fall  vollkommener  Un- 
möglichkeit, worüber  die  Sporlkommission  entscheidet 

Art  8.  Die  Bewerber  haben  von  der  dem  Landungspunkt  näebstgelegenen  Tele* 
grapbenstation  aus  Stunde  und  Ort  der  Landung  an  die  Geschäftsstelle  des  Klubs  um- 
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jrphrnd  telegraphisch  zu  melden,  Sie  haben  dem  Ap  T.  dio  Reweisstüoke  und  nlle  die 
Heise  betreffenden  NaclivN'eisc  (Bordbuch,  Diagramme  der  Hegistrierinslrumentc  pp.) 
spätestens  8  Tage  niieh  RQckkehr  ztusuleiten,  soweit  nicht  Mbera  Gewalt  hindert. 

Art.  9.  Die  Bestfttigungj'n  und  alle  Schriftstücke  werden  der  Sporlkommissiou 
des  Ac.  ('..  iili(M  t;ob.  n.  \vl1<  lip  die  Ergebnissp  rechtzeitig  feststellt.  Ihre  fintscheidangan 
sind  unzweifelhaft.    Berutung  ist  ausgeschlossen. 

Art.  10.  Der  Becher  bleibt  danemd  im  Besitz  jenes  Ballonführets,  welcher  ihn 
B  fahre,  von  seiner  Bewerbungisrahrt  an  gerechnet,  unbesiegt  gehalten  hat. 

Ar!.  11.  So  lange  der  Weitfahrpreis  nicht  bleibend  errungen  ist,  bleibt  er  an 
Silz  des  Ae.  C.  Ü.  verwahrt. 

Art.  Ii.  FQr  alle  im  gegenwärtigen  Reglement  nicht  vorgesehenen  Anordnungen 
nnd  Vorbehalte  wird  man  sich  nadi  den  «Statuts  «t  Reglement«  de  la  F.  A.  L>  halten. 

(Aus  Conquite  de  Tair.)  Übersetst:  K.  N. 


Die  internationale  Weitwettfahrt  zu  Barcelona  am  2.  Juni  1907. 

Die  Wettfahrt,  welche  in  kurzer  Zeil  von  dem  Real  Aero-Club  de  Espaüa,  mit 
Unterstützung  der  städtischen  Behdrden  von  Barcelona,  organisiert  war,  bestand  aus 

einer  Weitfnhrt.  und  es  wurden  die  Ballons  i;tmäß  dem  Artikel  90  des  Reglements  der 
Föderation  At*rnnaiitiqii»"  inlrrn.itidnali-  ^'('Ii;iiulira|>t  narh  den  Resultaten. 

Die  Wahl  von  Barcelona,  das  diciit  am  .Meere  liegt,  als  Äufsliegsort  der  Ballons, 
machte  den  Wettbewerb  zu  einem  sehr  interessanten  und  bedingte  seitens  der  Jury  eine 
Reihe  von  Maßnahmen,  um  einerseits  die  Ballons  soviel  als  möglich  vor  der  Gefahr  zu 
srhütxf>n.  auf  das  Mrer  vorsrh!a;;pn  r.u  wi nlrn.  und  um  atuli  i ^rits  die  Ballonführer  ZS 
verhindern,  daß  sie  sich  eventuell  ireiwiUig  auf  das  Meer  huiau.slreibcu  ließen. 

Die  Maßregeln,  welche  die  Jury  zur  Erreichung  dieses  doppelten  Zweckes  in  diesem 
Wettbewerb,  dem  ersten,  welcher  jemals  ttnler  so  ganz  aufiergewtthnlichen  Umständen 
stattfand,  (jetrolTcn  halte.  war<Mi  folgpii  b' : 

1.  Von  den  meleorohigischcn  Observatorien  zu  Paris,  Madrid  und  Barcelona  wurden 
rechtzeitig  die  nöligen  meteorologischen  Daten  für  den  31.  Mai,  1,  und  2.  Juni  erbeten. 

2.  Während  derselben  drei  Tag«  wurden  zur  Erkundung  der  Windrichtung  bis 
3000  m  Höhe  hfinfi^r  Pilot-  und  Fesselhallonaufsliege  veranstaltet.  Mit  dieser  wichtigen 
Aufgabe  waren  die  beiden  Juryniit^'lif'dfr.  Hrrr  Obt  t->(Ir  uf uant  Vives  y  Vieh,  der  Komman- 
deur der  Luft  Schiffer- Abteilung,  und  Herr  Comas,  Direktor  des  meteorologischen  Obser- 
vatoriums ZU  Barcelona,  betraut  worden.  Außerdem  stellte  man  häufig  meteorologische 
Beobachtungen  auf  dem  kleinen  Berg«'  Til»idabo,  nahe  bei  Barcelona,  an. 

3.  Wenn  die  Krgebnisse  alli'i  dieser  Beobachtungen  nieht  die  Hewißheit  gaben, 
da&  die  Richtungen,  welche  die  Ballons  von  der  Abfahrt  bis  zu  einer  Höhe  von  2Ü0Ü  m 
vcrmiitUch  «inschlagen  wQrden,  innerhalb  des  Landsektors  lagen,  welcher  begrenzt  wurde 
dnrch  die  Richtnngen  N  19«  E  und  W19«S,  so  behielt  sich  die  Jury  vor,  die  Wettfahrt 
zu  verlegen 

4.  Die  angegebenen  Bestimmungen  waren  getroffen  worden,  um  alle  Sicherheit 
bei  der  Abfahrt  der  Ballon.s  zu  haben.  Aber  da  ein  Wechsel  in  der  Windrichtung  mtt 
der  Zeit  immerhin  zu  betUrchten  war,  so  hatte  sich  die  Jnry  sowohl  an  die  Marine- 
behörden  der  ^sl'^üste  Spaniens  und  Frankreichs,  als  auch  an  die  Schiffahrtsgesell- 
Schäften  mit  der  Bitte  gewandt,  den  Ballons  Hilfe  ?n  •gewähren,  falls  diese  sie  nötig  halten. 

ö.  Die  Jury  empfahl  den  Ballonführern  dringend,  sich  nicht  freiwillig  zur  Ver* 
größorung  ihrer  Fahrllänge  auf  das  Heer  zu  begeben.  Denn  es  handele  sich  nur  nm 
eine  Wettfahrt  Ober  Land,  bei  welcher  es  auch  darauf  ankäme,  sich  nicht  auf  das  Meer 
liinauslreiben  zu  lassen.  Sie  hob  li<  :  \  i.  d  tl.^  sie  sich  vorbebielle.  eventuell  einem 
Ballonführer,  welcher  mit  Absicht  aut  d.is  Meer  hinausgefahren  wäre,  keinen  i'reis 
zuzuerkennen. 

6.  BeirelTs  des  Artikels  U  des  Programms  des  Wettbewerbs,  welcher  als  Anrecht 
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auf  einen  Preis  eine  minimale  Weglilnge  von  100  km  festsetzte,  erklärte  die  Jury,  dieses 
Minimum  aufrecht  zu  erhalten,  falls  die  m«»isten  der  Ballons  es  überschritten,  aber  im 
entgegengesetzten  Falle  von  jeder  Beschränkung  in  der  Weglänge  abzusehen. 

Die  Preise  des  Wettbewerbs  bestanden  in  Ehren-  und  Geldpreisen ;  es  gab  drei 
von  jeder  Art.  Die  drei  Ehrenprei.^je  wurden  denjenigen  Ballonführern  zuerkannt,  welche 
die  absolut  größte  WegUlnge  zurückgelegt  hatten,  und  diese  Preise  bestanden  in : 

1.  dem  Pokal  S.  M.  des  König.s  Alfonse  XIII, 

2.  »        »     S.  K.  H.  des  Infanten  Carlos, 

3.  »       »     des  Real  Aero-Club  de  Espafia. 

Die  drei  Geldpreise  waren  für  das  Handicap  bestimmt  und  bestanden  in  9000, 
4000  und  1500  Pesetas. 

Außer  den  zehn  Ballons,  welche  an  der  Wettfahrt  teilgenommen  haben,  und  welche 
in  der  Zusammenstellung  verzeichnet  sind,  waren 
noch  die  beiden  20(X)  cbm-Ballon»  «Asturias»  und 
«Jesus  Duro>  angemeldet.  Aber  wegen  der  be- 
schränkten Raumverhältnisse  bei  der  Abfahrt 
und  Füllung  der  Ballons  erlitten  sie  Havarie  und 
konnten  deshalb  nicht  steigen. 

Die  Ergebnisse  der  Sondierung  der  Atmo- 
sphäre am  Hl.  Mai  und  1.  Juni  zeigte  klar,  daß 
der  Wind  auf  der  Erde  der  Ballonfahrt  günstig 
war,  aber  schon  in  200  bis  300  m  Höhe  wehte 
er  aus  entgegengesetzter  Ri»'htung.  Am  Tage  des 
Wettbewerbs  war  die  Windrichtung  bis  2U00  m 
günstig,  darüber  war  sie  genau  entgegengesetzt. 
Mit  Rücksicht  auf  diesen  Umstand  empfahl  die 
Jury  den  Ballonführern,  ihr  Möglichstes  zu  tun, 
utn  unterhall)  der  gefährlichen  Schicht  zu  bleiben. 

tiber  die  Fahrt  der  einzelnen  Ballons  mögen 
noch  einige  Bemerkungen  hier  Platz  finden.  Der 
Ballon  «Norte»  gelangte  fast  bei  Puigcerdä  an  die 
Pyrenäen,  aber  durch  ein  Wolkenmeer  unter  sich 
verlor  sein  Führer  die  Orientierung,  und  als  er 
die.se  am  Morgen  wieder  erlangte,  bemerkte  er, 
daU  der  Ballon  schnell  nach  Süden  und  nach  Barcelona  zurückflog;  er  landet  10  km  vom 
Aufstiegsorte.  Der  Ballon  «Gerifalte»  trieb  ebenfalls  gegen  die  Pyrenäen  bei  Figueras; 
in  einer  Wolke  verlor  der  Führer  während  einiger  Zeit  die  Aussicht  auf  die  Erde,  aber 
in  dem  Momente,  wo  er  diese  wieder  sah,  stellte  er  sogleich  den  Wechsel  der  Richtung 
fest  und  er  landete  schnell  bei  Girone. 

Die  Führer  der  Ballons  «Maria  Teresa»  und  «Jupiter»  wurden  gegen  das  Meer 
getrieben  und  landeten  bei  Arenys  de  Mar  und  bei  Malgrat  an  der  Meeresküste. 

Der  Ballon  «Alcotan»  fuhr  gegen  einen  Baum,  kam  während  der  Nacht  niclit  frei 
und  landete  bei  Tagesgrauen. 

Dank  der  sachgemäßen  Maßregeln  der  Jury  imd  dank  der  Vorsicht  und  Umsicht 
der  Führer  ist  kein  Unfall  eingetreten. 

Alle  spanischen  Ballonfahrer  bedauerten  aufrichtig  das  Fernbleiben  ihrer  aus- 
ländischen Kameraden,  das  ohne  Zweifel  darauf  zurückzuführen  ist,  daß  die  Einladungen 
wegen  zahlreicher  sich  dem  Wettbewerb  entgegenstellender  Hindernisse  erst  so  spät 
hatten  verschickt  werden  können. 

Es  ist  sehr  wahrscheinlich,  daß  mit  Rücksicht  auf  den  Beifall,  mit  dem  diese 
Wettfahrt  hier  aufgenommen  wurde,  weitere  bei  uns  veranstaltet  werden.  Wenn  dieses 
zutrifft,  hofTe  ich,  werden  wir  die  Freude  haben,  die  Mitglieder  der  ausländischen  aero- 
nautischen Vereine  bei  uns  begrüßen  zu  können.  Francisco  de  P.  Rojas. 


Auffahrt  das  Balloni  „Alfonio  XIH.". 
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Die  Düsseldorfer  Ballon-Wettfahrten  am  8.  und  9.  Juni  1907. 


Von  den  inannigfaclien  Vorbereitungen  sei  hier  Einiges  erwähnt.  Es  mußte  die 
Möglichkeit  gcschafTen  werden,  auch  bei  windigem  Wetter  in  mögUchst  kurzer  Zeil  etwa 
12  Ballons  auf  einmal  füllen  zu  können.  Dazu  hatte  der  Ingenieur  Lenze  von  der 
städtischen  Gasanstalt  in  genialer  Art  ein  Gaszuleitungssystcm  konstruiert,  durch  das. 
wenn  nötig,  12  Ballons  in  etwa  1'/*  stunden  gleichzeitig  gefüllt  werden  konnten.  Daß 
die  Füllung  selbst  am  9.  Juni  länger  dauerte,  lag  an  dem  Mangel  an  Bedienungsmann- 
schaften, die  in  sehr  großer  Zahl  durch  die  Absperrung  absorbiert  wurden. 


«Poilcwils- 


Phot.  T.  At>0rcron. 


«Bczold» 


«Klt)erfeld> 


OflMildorfer  Balton-Wettfahrt  am  9.  6.  07. 

Die  für  den  8.  Juni  geplante  Auto-Verfolgun«;  unter  Beteiligung  von  Kriegsauto- 
mobilen war  bereits  im  Mürz  bei  den  Behörden  beantragt  worden.  Etwa  drei  Wochen 
vor  der  Wettfahrt  kam  erst  der  ablehnende  Bescheid  des  Ministeriums  auch  für  den 
Totalisator.  Tausende  von  Plakaten,  die  teilweise  bereits  ausgehängt  waren,  mußten 
mit  einem  Überdruck  versehen  werden. 

Die  Anmeldungen  der  Automobilbesitzer  wurden  annulliert,  die  Einsätze  zurückgezahlt. 

Der  Ballon-Aufsliegplatz  gehörte  etwa  3U  Grundbesitzern  und  wurde  bereitwilligst 
zur  Verfügung  gestellt. 

Das  weitgehendste  Entgegenkommen  von  allen  Zweigen  unserer  weitblickenden 
Stadtverwallung  hat  es  überhaupt  ermöglicht,  daß  Düsseldorf  der  S<-Iiauplatz  dieser  bisher 
in  seiner  Art  größten  Veranstaltung  wurde.  Den  Grundbesitzern,  der  Regierung  und  der 
Stadtverwaltung  gebührt  der  aufrichtigste  Dank  <les  Vereins. 

Bedeutende  Schwierigkeilen  bereitete  die  Aufstellung  des  Programms. 

Wie  für  den  l'fenlespurt  der  Tnionklub,  so  schreibt  für  die  Luftschiffahrt  die 
Föderation  a<!'ronautiquc  internationale  in  einem  ziemlich  umfangreichen  Werk  die 
Gesetze  vor.  Es  ist  einlouchlend,  daß  das  Befolgen  all  dieser  Gesetze  den  Veranstaltern 
viel  Mühe  macht. 

Utn  einem  möglichst  vielseitigen  und  zahlreichen  Publikum  das  Schöne  und  fast 
Gefahrlose  des  LuftschilTersports  zeigen  zu  können,  wurden  die  Ballon-Wettfahrten  mit 
der  Landwirtschaftlichen  Ausstellung  zusammengelegt. 


M»»  288  «Mt 


Der  Preis  fiii  dt-n  ipserviorten  IMalz  war  ahsirhtlicli  hoch  bemessen,  um  möglichst 
durch  das  wuhlliabcnde  Publikum  die  ganz  bedeutenden  Unkosten  zu  decken.  Dadurch 
RoUte  auch  einer  Cberfflllung  des  nnmiUeUNir  an  den  Ballons  liegenden  Platzes  vor» 
gebeugt  werden. 


Gott  sei  Dank  waren  die  Wetterverhiltnisse  an  beiden  Tagen  gQostig.   Da  am 

8.  Juni  Westwind  war.  liältf  dieser  Taj;  für  die  Weitfahrt  außerordentlich  gut  gepaßt. 
In  letzter  Stunde  war  lur  ili-n  s.  .lur-.i  l  im-  Ball. iii-Ziclfalirl  ntisposTliiicbi'ii  wnrdiTi,  nn 
der  »ich  i  üalluns  betciligtun.  Dan  Wesen  einer  Zielfahrt  sei  hier  nochmals  erläutert. 
Es  gibt  Zielfahrten  aweierlei  Art  Entweder  beatimmt  die  Sportkommission  ein  gemein^ 
sames  Ziel  fUr  alle  Ballons,  oder  jeder  BallonfAbreF  wfthlt  sich  sein  Ziel  selbst  Ersteres 
Verfahren  war  für  den  8.  Juni  lipstimmt.  Das  ChaiJss(M  5cr(  tiz,  etwa  2  km  westlich  Gräf- 
ralh,  wurd»»  als  Ziel  bezeichnet;  der  Erfoly:  zeigte,  üniS  es  richtig  gewesen  ist.  Der 
Ballonführer  nui(>  nun  feststellen»  ob  er  durch  eine  direkte  Lufbtrömung  oder  durch  ein 
Kreuzen  in  verschiedenen  Höhenlagen  sein  Ziel  erreicht 

Der  Sicu'er.  Herr  Meckel  aus  Elberfeld,  führte  den  R.allon  „Essen"  des  Nieder- 
rheinischen Vert  ns  für  T.ufischitTahrt.  Mitfahrer  war  der  stud.  jur.  Freiherr  Schilling 
von  Kannsilatt  von  den  Bonner  Borussen. 

Am  sweitnMchsten  kam  dem  Ziel  der  Ballon  „Emst"  vom  Berliner  Verein  för 
LuflschilTahrt  unter  Führim<:  des  Dr.  Ladenhurg  Berlin.  „Essen"  kam  bis  auf  700  m, 
„Ernst"  bis  nuf  l.'flO  m  an  den  Zicl[iiiiilv(  heran. 

Dr.  Meckel  gewann  einen  Kuller  mit  silberner  Toilettcncinrichtung,  gestiftet  vun 
Mitgliedern  des  Niederrheinischen  Vereins  für  Luftschiffahrt;  Dr.  Ladenhurg  einen  in 
Silber  ausgeführten  Ballonkorb  mit  Zubehör,  gestiftet  von  Damen  des  Niederrheiniscben 
Vereins  für  I.iiftschiff.ihit. 

Heitie  Herren  waren  sofort  nach  Düsseldorf  zurückgefahren  und  konnten  noch  an 
dem  Diner  im  Park-Hotel  Ober  ihre  Fahrt  berichten.  Das  Essen  war  arrangiert  för  das 
Organisationskomilee,  die  BallonfOhrer  und  Mitfahrer. 

Soitif  V.\7.pV,<'Tt7.  der  (iouverneur  von  Cöln,  Herr  Oeneralleiitnant  v.  Sperling, 
veitiat  der  Oberstleutnant  v.  Moruen  vom  Niederrheinischen  Küsilier-Hfjirnent  Nr.  S9: 
den  Herrn  Uegierungspriisidenten,  t)btrregierungsiat  v.  Miesitschcck,  den  Herrn  Ober- 
hörgermeister der  Beigeordnete  Dr.  Wülfing  und  die  Köostlerschaft  der  Maler  Marx. 

Durch  ßehinderun;:  des  1.  Vorsitzenden,  Herrn  Oberbürgermeister  Voigt  aas 
Rarmen.  be^riiüte  der  zweite  Vorsitzende  des  Vereins.  Hauptmann  v  .Abereron,  die 
Ciüsle.  Über:»tleutaaut  v.  Morgen  sprach  über  die  Bedeutung  der  Lultschillahrt,  besoudets 
in  militärischer  Hinsicht,  und  trank  auf  ihre  weitere  Förderung.  Oherregierungsrat 
V.  MiesilSCheck  sprach  auf  den  Verein.  Dr.  Polis  auf  den  Begründer  des  Verems, 
Dr.  Baml.  r,  und  Di.  Mensen,  der  Präsident  des  Cöiner-Kluba  für  Luftschiffahrt,  auf 
Hauptmann  v.  Abercrou. 


9  •  i.a^ 


Ztelfakrt  am  8.  Jwil. 
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Im  Nebenzimmer  waren  die  Preise  ausgestellt  und  7.\var  die  beiden  soeben 
erwälinten  Silberpreise  für  den  8.  Juni  sowie  für  den  d.  folgende  Bilder:  Clarenbacli 
„Ni«derrlieiniaehe  Landsduifl^  Dirks  „Seestfick*'  mit  darOber  schwebendem  BsUcm, 
Essfeld  „Marine",  Keller  „WeibUdier  StadienkopfN  Marx  a)  MBsIlonlandong*',  b)  „LanA- 
Schaft"  vom  Ballon  ans,  Hermann  Emil  Pohle  „Tornado". 

Zur  Wetterlage  am  9.  Juni  sei  folgendes  bemerkt.  Der  Baromoterdruck  stand 
nntor  dm  Hörmalen.  Ein  Tiefdruckgebiet  war  von  England  gen  N.-O.  im  Vorschreiten. 
Bei  iaUendem  Barometer  war  die  WindstrOmung  ans  S.-W.  bis  S^.  sn  erwarten. 


Oto<wp*ltcfct  Ifcbtt^ht.  —  Carte  im  ttmp».  -  •  Uhr  vamitug*- 


WsMwtao*  M  ••  Jwi  IN7. 


Den  Propositiosien  gemflfi  bestimmte  £e  Sportkommission,  die  für  den  9.  Juni 
ans  Hauptmann  Hildebrand,  Dr.  Mensen  und  Herrn  Meckel  bestand,  daß  Zielfahrt 

für  Weilfahrt  eintreten  sollte.  Grund  hierfür  war.  daß  bei  der  bestehenden  Windrichtung 
die  Gefalir  vorla;,'.  ilaü  <iie  Ballons  bei  Naeht  auf  die  Nordsee  getrieben  winden. 

Abweichend  vom  ü.  Juni  muftlc  am  9.  Juni  jeder  Führer  seinen  Zielpunkt  selbst 
angeben,  der  10  km  von  der  hollBndischen  Grenze  entfernt,  oder  in  einem  enl^rechend«! 
Umkreis  von  Düsseldorf  lie};en  niußte.    In  der  Slarterliste  traten  foI;,'ende  Änderungen  ein: 

Für  den  Ballon  ..Düsseldorf  '  Jiihr  Ballon  ,.<'.o^nac"  für  den  Niederrheiniselun 
Verein,  da  das  Netz  des  „Düsseldorf  durch  Nässe  an  Festigkeit  eingcbüUt  hatte. 
Urspränglioh  war  in  der  Starlerliste  vorgesehen  worden,  daß  die  Ballons  „Biberfeld" 
und  ,,Abercron"  mit  Herrn  Krbslöh  und  Hauptmann  v.  Abercron  am  Scliliir«  fahren 
sollten,  da  liejile  Fiilirer  zur  .'^portkoinmission  gehörlen.  Leider  wiinle  liierjrej^en 
prolestierl.  eine  neue  Au^lo>uii^  verlangt,  und  ich  bcdaure  sehr,  daU  ich  als  Führer  nicht 

illiutr.  Aeronaut.  MilU-il.  Xi  Jabrg  87 
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zQTftekgetreten  und  ausschliefilich  ab  Sportkomminar  tätig  gewesen  bin,  aber  die  Panion 
ging  mit  mir  durch. 

Die  Ballons  stiegen  in  folgender  Reihenfolge  unter  Angabe  naclistehender  Ziel- 
[Ninkte  auf: 

1.  „Podcwils",  Besitzer:  Freiberr  v.  Hewald;  Führer:  Leutnant  Wisamana 

Mitfahrer:  Dr.  Rröckelmann;  Zielpunkt:  Cleve. 

2.  „Bezuld"  Ü.  V.  f.  L.,  FUlirer:  Dr.  Niemeyer;  Mitfahrer:  Adolf  Vollbrandt; 
Zielpunkt:  Cleve. 

8.  „Abereron"  N.  V.  f.     Fflhrer:  Hauptmann  v.  Abercron;  llitfabrer:  Leutnant 
Neu  mann,  Herr  K I  i  n  el  bttf  er;  Zidpnnkt:  Cbauaseeknick  1  km  «fldlieh  Oeding, 

der  (Ihausscc  OtMling-Ilnrlo. 
4.  „l'ommern",  Besitzer  und  Führer:  Freiherr  v.  Hewald;  Mitfalirer :  Dr.  Sleyrer; 
Zielpunkt:  Cleve. 

6,„Cöln"  C.  C.  f.  L.,  Führer:  Oberleutnant  Welter;  Blitfahnr:  Fabrikant  Hiede- 

mann,  Dr.  Nurney;  Zielpunkt:  Malerlxirn  hei  r.levc. 

6.  „Franken"  F.  V.  f.  L.,  Führer:  Carl  Pro^tzmann;  Mitfahrer:  Anton  Seisser; 
Zielpunkt:  Dingden. 

7.  ,,F!hcrfeI(l'  N.  V  f  L.,  FiUirer:  Oakar  Brbslöb;  Mitfahrer:  Prof.  Silomon; 

Zieljiiinkl:  Stadtlohn. 
«.„Cojjnac"  N.  V.  f.  L.,  Führer:  Oberlehrer  Dr.  Milarch;  Mitfahrer;  Alberl 
Coepptcus  jr.;  Zielpunkt:  Bialieh  bei  Xanten. 
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9.  „Augusta"  A.  V.  f.  L.,  Führer:  Fabrikant  Scherle;  Mitfahrer:  Dr.  Ladenbarg, 
Dr.  Pauli;  Zielpunkt:  Südlich  von  Wesel. 

10.  „Coblenz"  M.  V.  f.  L.,  Führer:  Leutnant  Kenecke;  Mitfahrer:  Leutnant  Traut- 
mann; Zielpunkt:  Grünthal,  H  km  südwestlich  Wesel. 

11.  „Ziegler"  F.  Phys.  V.,  Führer:  Ingenieur  Mensing;  Mitfahrer:  Ernst  Schröder; 
Zielpunkt:  Alt-Calcar. 

12.  „Tschudi"  B.  V.  f.  L.,  Führer:  Stabsarzt  Dr.  Flemming;  Mitfahrer:  Dr.  Fried. 
Schubert;  Zielpunkt:  Feldhausen  südlich  von  Dursten. 


Phot.  Dr.  Bröckelmann. 


Oatttldorfar  Ballon-Wtttfahrt  B.  6.  07  un  150  n  HNw. 


Diejenigen  Führer,  welche  ihren  Zielpunkt  in  Richtung  Cleve  gewühlt  hatten, 
werden  es  am  leichtesten  gehabt  haben,  da  die  untere  Windströmung  sie  dahin  trug. 
Schwieriger  war  es  für  die  Führer,  die  in  nördlicher  Richtung  sich  ihren  Landungspunkt 
gesucht  hatten.  Zu  diesen  letzteren  gehörte  ich  auch  und  mußte  folgenderiftaßen 
operieren.  Bald  nach  der  Abfahrt  mußte  ich  feststellen,  ob  in  höheren  Luftschichten 
anderer  Wind  war;  ich  gab  dazu  einen  halben  Zentner  Ballast,  stieg  bis  auf  1000  m 
und  konstatierte  bei  zunehmender  Höhe  Drehung  der  Windstrümung  gen  Nordost  bis  Ost 
Nachdem  ich  über  die  Linie  Düsseldorf  —  Zielpunkt  um  etwa  10  km  —  nach  Ost  heraus- 
gefahren war,  zog  ich  Ventil,  brachte  den  Ballon  dadurch  zum  Sinken  und  fuhr  nunmehr 
in  den  unteren  Strömungen  gen  Nordwest.  Dieses  Kreuzen  mußte  ich  viermal  machen.  Die 
Hauptschwierigkeit  war,  den  Punkt  zu  taxieren,  von  dem  aus  ich  die  letzte  Strecke  am 
Schleppseil  bis  zu  dem  angegebenen  Landungspunkt  fahren  mußte,  der  unglücklicherweise 
sich  durch  vorliegenden  Wald  nicht  markierte.  Immerhin  gelang  es,  die  angegebene 
Straße  and  den  Punkt  auf  1:^00  m  zu  erreichen. 

Gelandet  sind  die  Ballons  an  folgenden  Punkten  und  die  angegebene  Reihenfolge 
bedeutet  gleichzeitig  die  vorläufige  Klassiüzierung. 

„Coblenz"  20  m  vom  Ziel. 

„Ziegler"  in  Alt-Calcar. 

j.Abercron"         m  südlich  des  Zieles. 

„Augusta"  ca.  InOO  m  vom  Ziel  südlich  Wesel,  doch  vorläufig  noch  ungenaue  Angaben. 
„Pommern"  voraussichtlich         m  vom  Ziel. 


Digitized  by  Google 


•»^  292  «44« 


„Elberfeld"  1400  m  nördlich  Stadtlohn,  plus  1000  m  Stadtlänge  =  2400  m  vom  Ziel. 
„Cüln"  2600  m  vom  7,iol. 

j.Coiniac"  ca.  4750  m  vom  Ziel  bei  Dasshof,  Gemeinde  Birten,  dann  Weiterfahrt 
über  Arnheim  dicht  über  den  Zuider-See,  Landung  in  einem  Kanal  bei  Enkliuizen. 
Franken"  10  km  vom  Ziel.  .  ' 

..Kezold"  Anheilt  i.  W.  ca.  20  km  vom  Ziel. 

,.l'ude\vils"  4  km  südlich  Bahnhof  Xanten,  c,i.  25  km  vom  Ziel. 

„Tscliudi"  verzichtet  auf  Ziolfahrl.    Landung  bei  Hemels  (Ostfriesland). 

Die  endgültig!"  Entscheidung  der  Jury')  dürfte  noch  einige  Wochen  auf  sich  warten 
lassen,  dieselbe  hat  es  erheblich  leichler,  bei  einem  gemeinsamen  Zielpunkt,  dessen 
Nachteile  darin  bestehen,  dafl'  durch  die  vielen  Ballons  gn>Ae  .Menschenmassen  besonders 
an  Sonntagen  angez<i;;on  werden:  der  Flurschaden  könnte  enorm  werden. 

Diese  ersten  in  Deutschland  veranstalteten  Zielfahrten  bedeuten  einen  vollen 
sportlichen  F.rfolg. 

Was  den  Besuch  der  Veranstaltungen  belrilTt,  so  war  allerdings  auf  eine  höhere 
Ziffer  gerechnet  worden. 

Für  künftighin  haben  die  Veranstalter  viel  gelernt  und  werden  die  Erfahrungen 
ausnutzen,  wenn  die  Absicht  zur  Wirklichkeit  wird,  alljährlich  in  Düsseldorf  ßnllonwett- 
fahrten  zu  veranstalten.  Hoffentlich  werden  wir  bereits  in  einigen  Jahren  lenkbare  Luft- 
schiffe und  Flugapparate  um  die  Siegespalme  ringen  sehen. 

V.  Abercron, 
Hauptmann  und  Kumpagnieelief 
im  Niederrheinischen  Füsilier-Regiment  Xr.  39. 


Pliot.  V.  Ahcrcron. 


LandwIrttohaftliBlie  Aattttllung  In  Dtttteldorf  wUiranil  der  Wtttfahrt  9.  6.  07  aufgtnomman  an  500  m  Htk«. 


>)  Tgl.  den  folgenden  .\rtikel.   Die  Red. 
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Entscheidung  der  Jury  Uber  die  Reeuitale  der  Zlelfalirf 

vom  9.  Juni  1907. 

Jury-Mitglieder:  Haaptmann  a.  D.  HiMebrand,  Hago  ToeHe. 

Der  vorher  ernannte  Hauptmann  v.  Rappard  scheidet  aus,  weil  er  bei  d<T  Wett- 
fahrt nicht  zugegen  war.  Pio  Hordliilcli^  r  ^'wi\  Koprüff  woriU  ii.  Bis  auf  belanglose  Un- 
slimmigkeilen  —  Bescheinigungen  Coldenz  —  war  alles  in  Ordnung.  Es  wurde  ent- 
schieden, wie  folgt: 

1.  Preis:  Totes  Fliegen  zwieelien  GoUenz,  Pommern  und  Ztegler  (alphabetische  Reihen« 

folge). 

a;  Gobienz.   Ziel:  Chausseekreuz  Geldern-Weset,  Xanlen-Rbeinberg. 
Landung:  55  m  vom  Ziel  (s.  2.  Bescbeinigung). 

b)  Pommern.  Ziel:  Oeve.  Landung:  in  Cleve. 

c)  Ziegler.    Ziel :  Alt-Calcar.    Landung:  in  Alt-Calrar. 

2.  Preis:    Abercron.    Ziel:  1  km  südlich  Oeding,  iler  Chrinssi-o  Oeding-Burlo.  Lan- 

dung :  auf  dieser  Chaussee,  2300  m  südwestlich  Oeding,  also  1300  m  vom  Ziel. 
6.  Preis:   Elberfeld.  Ziel:  Stadtlohn.  Landung:  1400  m  nördlich  Sladtlobn. 

6.  Preis:    Augtisi.i    Ziel:  Chauss«;c  Wesel- Dinslaken  an  Mflndnng  der  Chaussee  von 

Dorsten.  Landung:  an  Mttndung  des  Verbindnngew^es  Toa  Bucholt,  l&OO  m 
vom  Ziel. 

Die  weitere  Reihenfolge  ist: 

7.  Cftln.       Ziel:  1  km  sQdlich  Qeve.  Landung:  bei  Riswick,  2600  m  vom  ZieL 

8.  Cognac.    Ziel:  Bislich  bei  Xanten.  Landung:  Dasshof,  Gemeinde  Birten,  4760  m 

vom  Ziel, 

9.  Franken.  Ziel:  IJmgden.  Landung:  5<X)  m  von  Vardingholt,  ca.  10  km  vom  Ziel. 

10.  Bezold.     Ziel:  Cleve.  Landung:  AnhoH  i.  Westt,  ca.  20  km  vom  ZieL 

11.  Podcwils  Ziel:  Cleve.   Landung:  4  km  sildlich  Xanten,  ca.  26  km  vom  Ziel. 

12.  Tschudi.   Verzichtet  auf  Zielfahrt 

G  rUnde: 

.\n;iiilie  einer  Stadt  als  Ziolpurikt   war   gestattet.    T^psfimmun^on  der  F.  A  T 
machen  keine  sicheren  Angaben  darüber.   Demnach  mußten  die  Führer  über  das  Weich- 
bild oder  genau  auf  die  Grenze  der  Stadt  fahren.  Weidibild  oAa  erste  Hlhner  der  StKdte 
Cleve,  Alt-Calcar  waren  nicht  erkennbar  laut  Sehreiben  von  Pommern  und  Ziegler.  Dem« 

nach  sind  diese  Ballons  in  die  Stadt  gf^an;"  n.  also  im  Ziele  »elandet.  Beide  haften 
die  Möglichkeil,  sich  an  jpficm  heliehipen  runkte  herunterziehen  zu  lassen  fs.  Schreiben 
Pommern);  demnach  konnte  es  diesmal  nicht  in  Betracht  kommen,  daß  Angabe  einer 
Stadt  als  Ziel  zu  ungenau  sei. 

Es  war  die  Frage,  oh  Coblens  nicht  als  dritter  zu  bezeichnen  sei.  Nach  seinem 
Schreiben  war  es  ihm  unmöglich  fewesen.  infolge  der  hohen  B.lume  im  Ziele  m  landen. 
Da  Coblenz  sich  nach  der  Bescheinigung  des  Ortsvorstehers  am  Schlepptau  zum  Ziele 
bat  transportieren  lassen,  wSre  es  ihm  ein  leichtes  gewesen,  sich  an  jeden  beliebigen 
Punkt  bringen  zu  lassen. 

FQr  die  Zulvunrt  sdilTn;!  die  .Inry  vnr: 

1.  Nennung  einer  Stadt  als  Ziel  nicht  zu  gestatten. 

2.  Landung  mit  fremder  Hilfe  als  unsportlich  zu  verbieten. 
Bie. Verlosung  der  drei  ersten  Preise  ergab  biut  Protokoll: 

1.  Coblenz.  2.  Ziegler.  3.  Pommern 

Der  7.  Preis  für  Dauerfahrt  filUt  Tschudi  zu.  Dieser  landete  in  der  Nähe  von 
Remels  i>ei  Augustfehn  in  O'^tfriesland. 

gez.  Toelle  Hildebrand. 
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DI«  tw«lt»  Mronautisohe  Ausstellung  in  Amsrlka. 


Die  sw«ite  bereite  im  Dezember  Tergangenen  Jahres  Tom  Aero  Clld»  of  Amerie» 

wiederum  mit  Hilfe  des  Aatomobile  ('.lub  of  America  veranstaltete  Aasstellung  fand  infolge 
einer  Verlegung  des  Datums  von  des  Itlztcn-n  Autoim^hilausstellung  beroils  im  Dezember 
vergangenen  Jahres  statt.  Verglichen  mit  der  vorigen  war  sie  in  bezug  auf  das  Lokal  insufem 
weniger  begflnstigt,  «!■  der  Kew  Yorker  «Grand  Central  Pikee»  niedrigere  und  ungOnstiger 
beleuchtete  Räume  bot  und  auch  nicht,  wie  daipals  jetie  unvollendete  Kaserne,  gratis  zur 
Verfügung  stand  (was  den  Platz  beschränkte),  mehr  dage^^en  insoforn,  als  die  Automobil- 
ausstellung den  ersten  und  zweiten,  die  aeronautische  dagegen  einen  Teil  des  sechsten 
Stockes  jenes  umfangreichen  Gebindes  einnahm  und  die  letztere  so  selbständiger  auftrat. 

Leider  ermfiglicbten  die  Ranm-  und  Liehtverhiltnisse  —  auch  am  Tage  maflten 
elektrische  Bogenlampen  aushelfen,  weil  dio  einzig  vorhandenen  Seileiifenster  mit  Jem 
wcißgelben  Tuch  der  Drapierung  überdeckt  und  zum  Teil  ganz  zugebaut  waren  —  nicht 
die  Aufnahme  jener  schönen  Pliotugrapliien,  welche  der  vorigen  Ausstellung  einen  so 
bleibenden  Wert  Terliehen  hatten,  gleichwohl  vermögen  wir  beiliegend  eine  Gesamt- 
ansicht zu  geben,  die  im  graflen  und  ganzen  einen  recht  klaren  Begriff  von  dem  besonderen 
Charakter  dieser  zweiten  aeronautischen  Schaustellung^  vermitteU.  Dieselbp  stand  gleich- 
zeitig hinter  der  ersten  zurtick  —  die  berühmten  histonschen,  einzigartigen  Objekte, 
weiche  jener  ein  so  ganz  besonderes  Gepräge  aufgedrttckt  hatten,  fehlten  — ^  wie  Lilioi- 
tbala,  Herrings,  Chanutcs,  Langleys  Apparate  —  und  überbot  sie  wieder,  denn  es  bestand 
das  Bestreben,  nun  diesmal  statt  der  .Modelle  tragfShige  Fahrzeuge  vorzuführen;  und 
dann  war  in  den  elf  Monaten,  seit  Schluß  der  ersten  Ausstellung,  hier  auch  eine  bedeut- 
same Entwicklung  der  Dinge  auf  der  ganzen  Linie  eingetreten,  die  nun  zum  Ansdreek 
kam.  Da  fand  sich  zunXchst  in  der  rechten  hinteren  Ecke,  vom  Eingang  aus,  ein  omar 
mentaler  pagodenartiger  Ständer  mit  filaswänden  und  darin  prüsenlierte  sich  —  der 
«Hawley-Beciier»,  der  Preis  für  den  Sieger  bei  Ballonverfulgung  dureli  Automobile  — . 
aber  vor  allem  jenes  vieibedeuiende,  mächtige  und  doch  so  graziöse  Prunkstück,  nun  der 
Stolz  Amwikaa:  der  Gordon-Bennettpreis.  &  gruppierten  sich  herum,  durch  Körbe  ^c. 
vertreten,  die  beiden  vom  Grafen  de  la  Vaulx  erworbenen  Klubballons  <Centaurc>  und 
«Orient ».  Mr.  f'.bandlers  -Initial»  und  hätten  sich  anreihen  sollen  Leutnant  Lahms 
siegreicher  «Lnited  States»,  und  ein  Ballon  eines  seiner  gefährlichsten  Rivalen  C.  S.  Rolls 
(den  die  Ansstethmg  seines  Automobilsystema  wegen  um  diese  Zeit  nach  Amerika  gefUhrt 
hatte),  die  leidigen  Zollformalitäten  jedoch  hatten  andi  hier  wieder  den  Strich  durch  die 
Rechnung  gezotr*"!  Der  Aero  Club  sullte  indessen  von  Schuld  freigesprochen  werden, 
es  war  der  Autumobilklub,  der  erst  so  spät  über  das  Datum  und  die  BescbafTenheit  dieser 
Ausstellung  sich  schlüssig  werden  konnte.  So  war  es  ganz  besonders  zu  bedauern,  daß 
die  erstrebte  Beteiligung  deutscher  Firmen,  der  Riedinger*sdien  fialtonfabrik  and  d<Hr 
Continental-f'aiuili  biiuc  und  Outtaitercha-nompagnie,  die  diesmal  an  die  Stelle  der 
französiclien  i  alten  trelen  sollen,  sich,  durch  einen  Schiffsunfall  noch  mehr  erschwert, 
nicht  verwirklichte.  £iiie  reiche  Sammlung  photographischer  Vergrößerungen  bedeckte 
wieder  die  WAnde,  doch  nun  waren  auch  die  bedeutsamen  neuesten  Marksteine  der  Ent- 
wicklung vertreten:  Zeppelins  «Patrie»,  Parseval  und  Santos  Dumonts  Flugmaschine  <la 
Ville  de  Paris»,  de  la  Vaulz's  «Dirigeable»  und  von  amerikanischen  Erzeugnissen  Leon 
Stevens  schöner,  für  Major  Miller  erbauter  Motorballon.  Der  letztere  befand  sich  «in 
persona»  in  der  Gruppe  von  Dr.  Thomas,  in  dessen  Besitz  er  direkt  nach  seinen  erfolg- 
reichen Probefahrten  ttherging,  bzw.  das  auf  unserer  Abbildung  ei.sicbtliche  Tragegestell 
mit  ilem  großen  Pmpeller  vorn.  Außer  dem  Rahmen  des  Bildes  lallt  das  zweite  aus«re- 
stellte  Ballonschiff,  ein  kleines,  Stevens  gehörig,  auf.  Dr.  Thomas  führte  sonst  noch  seinen 
gtoflen  Kogelballon  «Nirwana*  vor,  inkl.  der  Mittle,  in  dem  gleichen  Zustand  (mit  großem 
Riß),  in  dem  ihn  seine  letzte,  so  waghalsige  Fahrt  ohne  Korb  gelassen  hatte,  und  eine 
bunte  Men^e  rlt  r  Re^nltate  seiner  rastlosen  und  allzu  empirischen  Versucht»  auf  allen 
aeronautischen  Gebieten.  •  l'*'t 
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Die  auf  der  Abbildung  ins  Auge  fallenden  Glaskasten  dienten  wiederum  zur  Unter- 
bringung der  Literatur.  Ganz  im  Hintergrund  lassen  sich  mit  einiger  Geduld  Formen 
tetraedriscber  Drachen  entdeckeo,  doch  stellte  Prof.  A.  it.  Bell  nicht  selbst  aus,  weil 
Mine  Fortachritte,  trit  der  eingehenden  lllBBtraCion  eeiner  Arbeiten  auf  der  vorherigen 
AnmteUmg  (wie  auch  jene  A.  M.  Herringä  nnrh  nirht  T\-iedcr  reif  für  die  Ofle&tlichkeit 
waren,  sondern  statt  dessen  zeigte  Mr.  H.  P.  .M.  N*m1  in  Washington,  der  «rpschÄfllich  die 
Fabrikation  dieser  Drachen  übernommen  hat,  seine  verbesserte,  wohlfeilere  Uerstellungs- 
metbode  mittelt  maschinengefertigter  Metallveilyindnttgen  für  die  StAbchen,  die  frOher 
mit  der  Hand  zusammengebunden  werden  mnßten.  F.  J.  Horsman  stellte  gicichfallt 
kommerziellfi  Drachen  auj<,  mit  wciclicn  er  sogar  das  nirlit  allzu  weitläufige  Lokal  etwas 
allzureich  dekorierte;  neben  W.  A.  Eddy,  dem  bekannten  Erfinder,  erschien  aber,  als  neu 
Mftanchende  und  beachtenswerte  Aatoritit  auch  H.  Rodemeyer  vnf  Ava  Pkn,  leider 
postbnm»  durch  seinen  jungen  Sdin  vertreten,  da  er  selber  bei  einem  Bahnunfall  vor 
nicht  lanf'er  Zuit  das  Loben  verlor.  Lange  und  mit  viel  Liebe  und  Geduld  hafte  er  an 
einen)  neuen  und  sehr  stabilen  ürachensystem  gearbeitet  und  viele  F.xperimente  {gemacht. 
Sein  Konatruktionsprinup  besteht  in  einer  Art  von  VogclllUgeln,  die  dacluiegelartig  ilber- 
einandeigreifen  und  unter  dem  Winddrack  mehr  oder  weniger  «Zwischenräume  öfflnen*, 
durch  welche  die  heftigen  Windstöße  ihren  Ausgang  finden.  Die  Struktur  isE  natürlich 
elastisch.   Melipere  «rrone  E.Ketnjilare  waren  gezeigt. 

Unter  ihn  obc-n  erwähnten  Fahrzeugen  war  ein  sehr  interessanter  und  «gebrauchs- 
fähiger Apparat.  Prof.  W.  H.  Pickerings  (von  der  Harvard  Universität i,  des  berufenen 
Erforschers  der  Lultpropelleiifesetze,  Luftschranbenfahrrad.  Charakteristisch  war  die 
geringe  Steigung,  die  große  Glätte  und  Zuschärfung  der  beiden  hülzem«!  Sdirauben- 
flft^el.  die  auf  der  Frontseite  eben,  auf  der  Rtlckseile  sanft  ahiierundet  waren.  Noch 
merkwürdiger  erschien,  daß  jeder  Flügel  einfach  durch  ein  grades  Kreit  gebildet  wurde,  das 
sich  bloD  nach  der  Nabe  zu  etwas  verjüngte  und  dort  unter  dem  erwähnten  leichten 
Steigungswinkel  zum  andern  festgeschraubt  war.  Die  Erfalirun?«  ii,  hii  einer  Probefahrt 
des  Verfa-<-ers  im  noch  leen-n  I.nkal  'es  war  ihm  das  Amt  der  histallierung  und  des 
Arrangiereiis  der  Ausülellungsgegenstände  vom  Klub  Ubertragen  wurden)  waren  sehr 
Muraicb. 

Beim  ersten  Versuch  erschien  der  Schraubeneflekt  minimal,  das  Rad  kroch  wie 
eine  Schnecke.    Ein  energischeres  Angreifen  der  Pedale  änderte  das  Hild  auf  das  über- 
raschendste: .ciobald  dadurcli.  zunärh^st  nafilrliili  unter  Kraftverschwendun^'.  liöhere  Vor- 
w&rtsgeschwindigkeit  erzwungen  wurde,  nahm  der  SchniubenefTekt  wunderbar  zu,  das 
Rad  lief  pKttdich  fkst  wie  bei  der  gewöhnlichen  Kraftübertragung,  aber  der  gyroskopische 
Effekt  des  Propellers  machte  sich  nun  ganz  eigenartig  geltend.   Das  Oefflhl,  dafi  das  Bad 
der  Stenentn^  \Yiderstrebtp,  wnr  sn  un;rewr)hnt.  daf>  dieselbe,  oh=;ehon  physisrh  voll- 
kommen leicht,  dennoch  psychisch  als  ein  wahres  Problem  erschien.    Ein  Kuriosium  war 
ein  umfangreiches  Aeroplanmodeli  einer  Miss  E.  L.  Todd  (rechte  Ek:ke  hinten,  Abbildung). 
^JBin  unmöglich  massiges  Holzgestell,  Treibe-  und  Hobpropeller,  die  ttbereinandergcordneten 
Tragltfchen  einander  zu  nahe,  ein  Überwuchern  des  loten  Slirnwiderslandes.  wenig  F!vi- 
denz  von  Einsicht  in  die  bewahrten  Kon<ilruktionsprinzipien.  atisrrenfmimen  eine  Idee, 
die  Stabilität  durch  eine  originelle  Aufhängung  der  Gondel  und  Masclunorie  unter  den 
Tragfiftchen  zu  fördern,  die  vielleicht  entwicklungsffthig  wftre.  Hr.  6.  C.  Oillespy  hatte 
daneben  eine  «ausgewachsene»  Flugmaschine.   Ebenso  ein  Mr,  Amos  Drew  eine  mit  viel 
Liebe  detaillierte  S(  hla^'nii'^'eltnaschine,  die  mit  ihren  fri^anfiThen  Schwingen  eindrucks- 
voll genug  aussah  und  verschiedene  schwierige  Konsiruklionsprobleme  lüste.  Gleichwohl 
'geriet  ne  mit  einigen  mechanischen  Elementarbegriffen  in  Konflikt,  z.  B.  hatten  die  zur 
' FlQgelbewegung  dienenden  Arme  keinerlei  wirkliche  Lagerung  an  ilu-em  Drehpunkt,  und 
daß  ein  viel  zu  sohwaeher  M.'itnr  nng:e\vendet  wnnle  urel  ilaf^  die  auf  sultstaiitiellem 
I^neumatikrädergeslell  montiorle  Maschine  noch  nicht  einmal  sich  auf  ebener  ätraße  mit 
den  gewaltigen  Flügeln  vorwärtszutreihen  vermodite,  kann  angesichts  jener  Tatsache 
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kaum  Wniider  ndimen.  S<  hadr  um  die  unl.  ii  Ideen.  Rahmenwork,  Spannungen  etc.! 
Wie  bei  LUicnÜjal  war  der  t  lügelscblaf  nach  den  Seilen  verlegt  und  befand  sich  m  der 
Mitte  eine  stationäre  AeropIanOftche.  Fehlerbaflerweis«  machte  diese«  jedoch  die  Ver« 
drehimg  der  FlQge]  beim  Auf-  and  Niederschlag  mit.  Die  KontroUronichtung  ffir  das 
Maß  jener  Verdn-hun'»  war  wiederum  ingeniös.  Hin  Vogelschwanz  steuerte.  Würdo  jener 
Folilfr  beseiligC  und  statt  dem  drcipferdigcn  ein  dreißigpferdiger  Motor  in  diesen  lliesen- 
apparat  eingebaut  und  der  mechanische  Teil  riclitig  gestellt,  so  wfiren  geschwinde  Fabrlen 
Uber  den  Boden  und  sogar  kurze  Flflge,  wie  die  so  charakterisUschen  fliehender  Htthner, 
sehr  wahrsclieinlich.  Die  jetzige  Entmntigimg  des  Erfinders  scheint  nicht  Tiel  sioiiToUer 
als  sein  anfänjiÜrlirr  Fnffinsiasmus. 

Der  Gilespyapparat  enthält  einen  Motor  von  IH  PS.  (obschon  die  Ausführung 
damals,  vor  Jahren,  im  Stich  ließ  and  es  auch  zn  keiner  schnellen  Fahrt  kam)  und  weist 
interessante  Ideen  auf:  Eine  Anzahl  klappenartig  in  die  Acroplanflflche  eingebauter 
Steur  rn.1<  Iicn  aus  Aluminiumblech  und  eine  grotJe  Anzahl  kleinerer  glatter  Propeller 
aus  demselben  Material.  Audi  er  hat  ein  substanlieUea  Pncumalikrädergestell.  Aber  die 
Formbaltung  des  Aeroplans  unter  Druck  ist  sdir  «weifelhaR  vnd  vor  allem  sein  UnuriB 
ist  nnglaubUch  unangemessen:  ein  langes  Rechteck  in  der  Bewegnngsrichtung  (bei 
großer  FIilchenb<>lrTsfnn;!)  Frlinder  erxvnrtrn  scheinl'.s  stets  norh  evontiioll  glückliche 
Resultate  von  hixairun  Entwürfen,  selbst  wenn  dieselben  den  bewälirlen  Grundsätzen 
ins  Gesicht  schlagen. 

Viel  erfreulicher  war  das  zwischen  den  beiden  erwähnten  sich  befindliche,  sogar 
vor  dem  Drew^schen  tschützend  unter  die  Fittige  genommene»  Ausstellungsobjekt:  ein 
Motor  mit  Welle  und  direkt  g<  (rii  lu  ner  achlfüßiger  Hol/.wrhrauhe  auf  t  inem  .schmalen 
langen,  bootförmigcn  Gestell  mil  l^ncumatikrädern  montiert  von  Gustave  Whitehead. 
An  vier  Ecken  erschienen  Pfosten  von  länglichem  Querschnitt  abgesigt,  die  wie  der  Er- 
hnder  erzählt,  zur  Verbindung  mit  einem  Aeroplan  bestimmt  waren.  Whitehead  berichtet« 
aucli,  daü  die  Schraube  sehr  an  Effekt  verliert,  wenn  sie,  al--  Zufjorgan  bomif/.t.  ihren 
Lutlstrom  gegen  das  Wagengestell  triebe,  i^benso,  daß  er  es  nötig  gefunden,  sie,  wegcji 
der  übergroßen  Fliehkraft,  aus  einem  einzigen  soliden  Hoizstück  zu  fertigen,  und  daß  sie 
schwer  gut  auszubalancieren  sei.  Der  Motcv  scheint  kräftig.  18—20  PS.,  und  in  seinem 
Entwurf  sind  eini;re  interessantr  Ili  tnilidci^n.  hrzn^lüh  nmvichtsersparnisse  verkörpert. 
• —  Verfasser  emplint^  die  Einladung,  eme  der  t'alirten  dieses  Apparates  als  «Schraul>en- 
automobil>  oder  «Windwagen*,  wie  man  liier  sagt,  in  Bridgeport  Conn.  mitzumachen, 
und  hodt  so  später  besser  berichten  zn  können.  Ein  kleiner  6  PS.  Zweitaktmotor  des- 
sellit  n  F.i(inders  war  auch  gezeigt.  Beide  Motoren  sind  mit  einer  eigenartigen  Lufl- 
külitun^  v(  rselien:  die  Zylinder  sind  in  eine  Art  von  metallischem  Bärenfell  aus  Kupfer- 
bleciizüttein  eingehüllt. 

Die  Reihe  dieser  «Flugmaschinen»  ward  beinahe  vervollständigt  durch  «Motor  und 
Propeller  von  Roy  Knahenshoe's  «Aeroplan>».  Wir  berichteten  über  Knabenshoe  ao^ 
l?ir<!i'  h  di  r  Wt'llans.stellung  in  St.  I.rnii^-.  Als  Aeroplanerlinder  erschi-inl  diesr-r  benifs- 
mäßige  Ballonschitfnavigator')  in  ausgesprochen  neuer  Holle  und  der  Zusammenhang  des 
ausgestellten  Gegenstandes  —  langes  leichtes  Holzgertlst  von  quadratischem  Qnersdwitt 
mit  allerdings  leichtem,  ungewöhnlich  kleinem,  vierzylindrigem  MotW  VOU  anscheinend 
einijton  8  udcr  mehr  PS.  mit  zwei  ;l  ta  T.ohaudy  auf  der  Seite  rtwas  gar  zu  leicht  mon- 
tierten klcmen  zweiflügeligen  Schrauben  aus  Metallhlech,  die  mit  schmalen  Lederriemen 
angetrieben  werden  —  mit  der  dynamischen  Idee  scheint  nicht  gerade  zwingend,  roais 
honny  soit  etc.  Von  verschiedenen  wird  behauptet,  dies  sehe  alles  außerordentlich  einen 
Teil  des  so  bekannt  gewordenen  nallonscliilfs  ähnlirh.  —  GewissenhaftermaÜen  hat  Ver- 
fa^^ser  immer  noch  zu  gf><<lf<hen,  daß  er  selber  als  Aussteller  in  jener  Reihe  von  unilog- 
ferligen  Flugmaschinen  iigunerte, 

<  i     Ariinikii  vci'4rltiigt  eto  Uoloor  BüllonsehUftTp  «llnisblieh  den  FaUseUnulistttcs  als  flcbn- 
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Es  geschah  dies,  um  das  Anrecht  auf  eine  gewisse  Propelltiridoe,  dio  mit  der 
dareh  von  l'arseval  so  erfolgreich  ausgeführten  nahe  verwandt  ist,  sciion  vor  9  Jahren 
entstand  and  bezweckt,  durcii  Ausnützung  der  Zentrifugalkraft  eine  sehr  leichte  und  doch 
mnfMigniehe  Tngsehnnbe  za  aduMm,  Offentlkfa  m  siebeni.  Gteichnitic  mn  darauf 
hinzuweisen,  daß  die  Tragschraube  eventuell  viele,  ja  die  meisten  Vorteile  des  Aeroplans 
mit  eigenen  verbinden  könne,  daü  sie  viel  wohlfeiler  herzustellen  sei,  wenn  sie  nur  ein- 
fach auftritt,  und  daß  das  letztere  durch  einen  langen  Steuerhebel,  allerdings  unter  Auf- 
opfanmg  dei  nnOkonomisdian  Fhigea  auf  der  Stelle,  erentnen  «mOglicht  wflrde,  wobei 
dann  die  ganze  gyroskopische  Aktion  zum  Vorteil  der  Stabililitt  unter  den  günstijisfen 
Bedingungen  zur  Verfügung  st«dit.  Der  Tendenz  entsprechend,  wurde  der  Apparat  als 
cAöroplane-Helikoplere»  bezeichnet  und  diese  kurze  Beschreibung  möge  genügen,  solange 
noch  keine  enlqn«chende  Erprobnnf  vorliegt  Der  Maflstab  gestattet  pral^aehm  6e- 
Inraach  zunächst  zur  entlasteten  Fahrt  über  den  Boden.  Eine  leichte  Dampfmaschine 
war  montiert,  dorli  noch  ohne  Kessel  and  Kondensator,  die  nicht  zurzeit  fertig  gestellt 
werden  konnten.   (Schiaß  folgt.)  Karl  Diens Ibach. 


Wettfahrt  am  10.  Juli  1907  in  Stockholm. 

Um  das  Andenken  Andr^es  zu  feiern,  der  vor  zehn  Jahren  seine  Ballonfahrt  zum 
Pole  antrat,  haben  Sveneka  ASronantiska  9Ulskapet  and  Svenska  Aatomobilklabben  am 
10.  Jali  d.  Js.  eine  Weitfahrt  von  Ballons  veranstaltet,  die  von  Automobilen  und  Motor- 
rädern  verfolgt  worden.  (Ausführlicher  Bericht  im  nJlchsten  Heft.) 

Vereine  und  Vei'saiiiiüluiigeu. 
Abzeichen  des  Deutschen  Luftschiff  er- Verbandes. 

Auf  der  vorjähri«jen  Tagung  des  Internationalen  LuftschilTer-Verbandes 
wurde  die  Frage  der  Einführung  von  Abzeichen  bekanntlich  dahin  ent- 
schieden, daß  alle  dem  Internationalen  Verbände  angeliürigen  nationalen 
Verbünde  und  Klubs  das  Aijzeichen  des  Aero-Club  de  France  mit  den  ent- 
sprechenden Inschrift-Änderungen  annehmen  sollten. 

Nach  dieser  Maßgabe  hat  die  Verbandsleitung  nunmehr  durch  eine 
Berliner  MedaiUen-Mfinze  ein  Abaseidmi  herrtelten  lassen,  weldies  in  natfii^ 

licher  Größe  hiemeben  abgebildet  ist.  Es  ist  ans  Silber 
.tfiw       gefertigt  und  stark  vergoldet  Die  Inschrift  «Deutadier 
jl^^^^^^M     Lunschiffei^ Verband»  ist  in  Gold-Bachstaben  auf  blau- 
AUkJziflH     emailliertem  Grunde  ausgeführt.    Auf  dem  Anker  be- 
finden sich  in  rot-emaillierter  Schrift  die  Buchstaben: 
«F.  A.  1.»  (Föderation  Aeronaulicjue  Internationale). 

Nach  seiner  endgültigen  Annahme  durch  den  Ver- 
band kann  das  Abzeichen  von  allen  Mitgliedern  (zum 
Preise  von  etwa  4—5  Mk.)  bezogen  werden,  llestellungeii  sind  an  den 
Verbandsschriftführer  Dr.  Stade,  Schoeneberg  bei  Berlin,  HerbertätraJie  5, 
zu  richten. 
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Der  4.  deutsche  Luftschiffertag  zu  DOeseldorf  am 
11.  September  1907. 

DfT  di''sj'ilii  iirr-  flmiSrlif'  I.ufts«  !rifTt;r(aj:  (intli^f  mit  Rücksicht  auf  die  bequem'» 
Reiscverbindung  mm  inlpmaliünaien  LuflschilTertage  am  13. — 15.  September  in  Brüssel, 
(un  Miltwuck  deu  11.  September,  naciimiltags  1  Ubr,  im  Park-Uolel  zu  Düsseldorf  statt. 

Nach  dem  Gasverbrauch  des  deutachen  Luftachifferveriiandes  im  Jahre  1906,  der 
3(X)(MX)  cbm  überstieg,  kann  luintiK  hr  eh  r  Vorband  zur  Versammlung  der  FC'deratiun 
Af  ronan?ii|ue  Internationale  die  1\  slui  -i  tzt*'  li;u  ii<.tz;ihl  vnn  12  D'^lcgierlen  stollpn.  Es 
liuüdi  ll  sich  also  für  alle  Vereine  um  die  Wahl  iiirer  Delegierten  für  Düsseldorf  und  lirüsseL. 

Die  Stimmenzahl  der  Vereine  auf  dem  i.  ordentlichen  Lnftschiffertage  in  OOsseldorf 
ist  nach  dem  Stande  der  Mitgliederzahl  vom  1.  Januar  1907  nach  §  8  des  Gnmdgetetzes 


nachfolgende : 

1.  Berliner  Verein  für  LuftschifTahrl   10  Stimmen. 

2.  Mttnchener  Verein  ftir  Lnftschiflbhrt   4  » 

3.  Oberrheinischer  Verein  für  LuftsehiHiahrt   2  » 

4.  Anj:sbiirt.'rT  Vfroin  fftr  F.nft-chiffahrt  ,  .  3  » 

ö.  Xiederrheinisrher  Verein  für  Luftscliitfahrl    ....  7  » 

6.  Posener  Verein  für  Luftschiffahrt   1  » 

7.  Ostdeutscher  Verein  fflr  Luftschiffahrt   2  • 

8.  Mittelrheinisclier  Verein  für  Luftschiffahrt   2  » 

Fränkischer  Verein  für  LuflschilTahrt   2  > 

lü.  Kölner  LuflschilVer-ClIub   2  » 

II.  Physikalischer  Verein  Frankfurt                       .  8  » 


Znsammen  ...  43  Stimmen. 
I.  Geschäftliches. 

1.  Feslsetzun-  di  r  Präsenzliste; 

2.  Uericht  dvs  Vi  i  Hits^enden  ; 

3.  Kassenbericht  des  Verbands-Schatzmeislera  und  Entlastung  desselben; 

4.  Antrag  des  Vorsitzenden  auf  Annahme  einer  Hilfskraft  Ar  die  Verbandsgeschlfte  aisd 

demenlsprechendc  Änderung  der  Satzung; 
6.  Feststolluiis  der  Verbandsbeiträge  fSr  1908; 

6.  Neuwald  des  Verbaadsvorstandes. 

II    Hrüssflrr  Kongreß. 

7.  liestiminun^  der  Delegierten  für  diesen  Kongreß; 

8.  Besprechung  der  Tagesordnung  dieses  Kongresses  und  Stellungnahme  zu  derselben. 

111.  Antrüge  von  Vorstandsmitgliedern. 

9.  Antraf  des  Vorsitzenden: 

Die  Verbandsvereine  sind  verpflichtet,  dem  Verbandsvorstande  je  ein  Exemplar 
der  Ausschreibungen  und  Programme  der  von  ihnen  veranstalteten  Wettfahrten  fOr 

die  Verbandsakten  zu  übersenden. 

10.  Antrag  des  Herrn  Major  Mocdebeck: 

Dem  9  t  des  Grundgesetzes  sind  folgende  Punkte  beisufBgen: 
6.  Organisation  von  Baihmwettfahrten  nationaler  und  internationaler  Art. 

6.  Yovbereitiinuen  für  die  Teiln:ilutie  rli  s  Deutschen  Luftschiffer-Verbandes  an  inier» 
nationalen  BallunwetlfaJuien  im  Ausiiuide. 

7.  Förderung  der  Fluglechnik  durch  Or|{aniaation  von  flugtechnischen  AussteUungen 
(.Auslliiiien')  und  Welill  i  i  n 

11.  Antrj;^;  des  lli  iin  Major  .Moeiiebeck : 

Besprechung  über  die  eventuelle  Bildung  von  flugtechnischen  Abteilungen 
innerhalb  der  einzelnen  Verbandsvereine. 
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12.  Antrag  des  Herrn  Migor  Moedebeck: 

Festlegung  eio^  v«ittliidt|eii  Terminologie  in  deutsdier  Sprache  in  Verbindan^ 
mit  dem  deutsdien  Sprachverein,  dem  Kriegsministennm,  dem  Kcdtaanrnnsterimn  tp, 
«ventuell  mit  den  Österreidiisdien  und  Schweizeriachen  Vereinea  fttr  LaftsdiiiraJut. 

IV.  Antrftge  der  T^erbande vereine. 

13.  Aotra?  f^cs  FrSnlcisrhcn  Vereins! 

Gründung  einer  allen  Yerbandsvereinen  leihweise  zu  Uberlassenden  Licht« 
bilderreihe. 

14.  Antrag  des  Hfindiener  Vereins: 

Gemeinsame  Schritte  zur  HerbeifEttunmg  billigerer  6aq»reise. 


Zusammenkunft  der  FMiratlon  AAronautiqua  Intornationala  und  dar 
Commlaaion  Permananta  Intarnätionale  d'A^onaiitiqua  in  BrBssal. 

Der  Prirident  des  A^n^CInb  de  Belgiqoe,  H.  Fernand  Jacobs,  bat  sich  vor  einigen 
Wodien  nach  Paris  begeben,  um  sich  mit  den  Vorständen  beider  Körperschaften  bezüg- 
lich Veranstaltung  der  Sitzungen.  Enipfänf,'«',  Wettbewerbe  etc.  zu  bespret'hi-n.  wcli  he 
während  der  vom  12.  bis  15.  September  dieses  Jahres  in  Briissel  stattfindenden  ZQsammen- 
knnfl  ins  Werk  gesetzt  werden  sollen. 

Hierfür  konnte  schon  jetzt  bestimmt  werden : 
Freitag,  den  13.  September.  —  3  Uhr  nachmittags,  fcierlii  !ie  Kinpfanj;;ssifzung,  Ansprachen 
bedeutender  Persönlichkeiten,  Vortrag  durch  den  Kommandanten  des  Mihtärluft- 
schifferparks  zu  Cbalois-Meudon:  Bouttieaux  über  die  jüngsten  Erfahrungen  mit 
den  lenkbaren  Kriegsluftachiffen  Frankreidis. 
Samstag,  den  l  t.  —  Besudi  und  Empfang  im  Militärluftschiffcrpark  zu  Antuerpen.  — 
Abends  in  Brüssel  Hankell,  gegeben  vmn  A4ro-Club  dp  Rclgiqiie  für  die  Versamm- 
lungsnütgliedur  und  für  die  an  den  Wellbewerben  beteiligten  Führer. 
Sonntag,  den  15.  —  morgens,  Besach  des  Königlichen  Observatoriums  d*Ucele,  nach- 
mittags 3  Uhr,  im  Parc  du  Cinquantenaire,  unter  Leitung  und  Fürsorge  der  Stadt 
Brüssel,  großer  internationaler  Wotlhowerb  für  Rundballons  aller  Grölten  ohne 
Motor,  olTen  nur  für  Führer  der  Federation  Aeronaulique  internationale. 
Von  Domierslag  bis  Sonntag  wMden  die  allgemeinen  wie  andi  die  Sdcti<ms- 
sitzungen  stattfinden,  welche  sich  im  Zusammenwirken  mit  der  F.  A.  I.  und  derC.  P. LA. 
vollziehen.    DernnScbst  wird  das  Reglement  des  Wettbewerbs  festgestellt  und  den  mit 
der  F.  A.  1.  verbundenen  Vereinen  zugesandt.    (Aus  con<iu.  de  l'air.)  K.  N. 


Jamestown  Exposition. 
Am  28.  und  89.  Oktober  findet  in  der  Ausstellung  ein  aeronautischer  Kongrest  statt. 


Barlinar  Varaln  fttr  Luftsohiffahrt 

Die  Mi.  Vi  rsamtiilimi;  d.  s  Vereins  am  11.  März  eröffnete  Professor  Süring  mit 
einem  tief  empfundenen  Naeliruf  auf  den  am  17.  Febniar.  kurz  vor  Vollendung  seines 
70.  Lebensjahres,  bei  seiner  Rüstigkeit  allzu  früh  (ür  die  Wissenschaft  verstorbenen 
Geheimen  Rais  Professor  Dr.  v.  Bezotd.  Der  verewigte  große  Meteorologe  war  ein 
treuer  Freund  und  Förderer  der  im  Berliner  Verein  Tür  Luflschiffahrt  verkörperten  Be- 
strebungen. Fr  vor  allem  erkannte  lan?r,  bevor  die  gleiche  Erkenntnis  sich  in  andern 
Kreisen  Hahn  bra-  li,  die  hohe  Bedrutimg  der  Luftschiffahrt  für  die  Meteorologie.  Als 
unüburlrulTen  können  die  Worte  gelten,  die  er  bei  einer  Feier  in  den  80er  Jahren 
Uber  die  Aufgaben  der  Luftschiffahrt  sprach.  Ihm  sind  die  trefflichsten  Ratsehlige  sH 
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Vfidanken.  zu  dpr  Zeit,  da  dor  Verein  die  wissenschaftlichen  Ballonfahrten  aufnahm, 
z.  b.  im  März  1893,  als  es  sich  darum  bandelte,  ein  Programm  für  die  Fahrten  des 
Ballons  «HomboMt»  ufsustellen.  Grofie  Freude  hat  es  in  den  letzten  Monaten  noch  CSdwim- 
rat  V.  Bezold  gemacht,  ate  er  sah,  dafl  der  Verein,  dem  er  so  reges  Interesse  widmete 

auch  seiner  nicht  verrrnn  und  einen  ncuanjresrhafTleii  Ballon  nach  scini-m  Xarnrn  nannle. 
Zuweilen,  das  darf  nicht  geleugnet  werden,  war  der  Heimgegangene  mit  dem  Verein 
sreoifer  zufrieden.  Die  Richtung  auf  den  Sport  war  ihm  nicht  sehr  sympathisch;  ^M!h 
ließ  er  sich  gern  darOber  berahigen  und  war  beiepielaweise  aus  Anlaft  der  Ballonver* 
folgung  durch  Automobile  erfreut,  zu  hören,  daß  der  Verein  trotz  solchen  Sjiorts  seine 
Ideale  nit  ht  vcr^icssf-  Die  ganze  Bedeutung  des  Mannes  für  die  Wissr-nsrliafl  zu  würdigen, 
soweit  dies  jetzt  sciion  möglich  ist,  bleibt  einer  Feier  vorbehalten,  die  von  den  nächst* 
beteiligten  wissenschaftlichen  Vereinen,  der  Deutschen  physilcalischen  Gesellschaft  und 
der  Deutschen  meteorologisclicii  (n  prllsohaft.  denen  sich  der  Berliner  Vorein  für  Lufl^ 
scliiffabrt  anzuschlieAen  gedenkt,  für  den  21.  Juni,  al-  den  70.  Geburtstag  v.  Bezolds, 
geplant  ist.  —  Professor  SQring  schloß  mit  der  bereiiwiiiig  befolgten  Aufforderung  an 
die  sehr  zahlreich  erschienenen  Vereinsmitglieder,  sich  zu  Ehren  des  Verstorbenen  von 
den  Sitzen  zu  erheben.  Neu  in  den  Verein  aufgenommen  wurden  hierauf  in  den  satzongs- 
gemJircn  Fcunicn  12  neu»'  Mit jrlii'dfr  und  die  Vorscldii^'e  des  Vorstandes  wepen  Ufteili'^Ming 
des  Vereins  an  der  Deutschen  Armee-,  Mahne-  und  Kolomal-Äuüstellung,  sowohl  als  an 
einer  ftlr  den  8.  und  9.  Juni  in  Dasseldotf  stattfindend  BalkOrWettlUirt,  beifällig 
enigegcngenommen. 

Den  Vortra'z  df";  Abends  hielt  Major  MnedehfM  k  aus  StraPbuffr  über:  «Die  Auffrabon 
der  Zukunft  und  die  natiunalc  Bedeutung  unserer  LuÜschirTahrtsvereine».  Der  Hedner  w^ies 
einleitend  darauf  hin,  daß  auch  in  bezug  auf  die  Luftschiffabrtvereine  das  unsere 
Zeit  charakterisierende  Wort  Geltung  hat:  Alles  imnuA,  alles  im  Wechsel I  Die  sehnell- 
lebige  Gegenwart  hat  auch  diesem  Verein  hftuflg  ganz  neue  Aufgaben,  ganz  neue  Ziele  gesetzt. 
Auch  im  Augenblirk  befinden  wir  uns  wieder  in  einem  Stadium  der  F.niwiekelung,  das  die 
Frago  rechtfertigt:  Was  nun?  Es  bedarf  nur  eines  ganz  kurzen  Rückblickes,  um  sich  diesen 
Wendel  in  der  Entwickelung  unseres  Vereins  zu  vergegenwärtigen:  Anflinglieh  hindert» 
Geldmangel  die  praktische  Betätigung  des  Vereins  in  dem  Grade,  wie  sie  wünschenswert 
war.  Mit  Ausnahme  de?  Hnver?er»!irhen  Lilicnliial.  der  srlbsiandi«.' vorging,  gpsrhah  wenig 
für  die  Aasbildung  der  Fluglcchnik,  nur  die  germgeren  Anklang  ftndcnden  theoretischen 
Diskussionen  Ufihten.  Dum  kam  eine  neue  Strömung,  wie  sie  von  dem  Vmedner  in  An* 
ImApfung  an  die  Entwickelung  der  Meteorologie  und  an  den  Namen  v.  Bezold  gekenn» 
zeichnet  worden  ist  Die  wisspnsdiafflirhe  Lnftsrhiffahrt  brachte  neues  Leben;  doch 
auch  sie  bedurfte  der  Zeit,  um  auszureifen,  und  ohne  die  materielle  Hilfe  Sr.  Majestät 
des  Kaisers  würde  der  Aufschwung  dieser  Richtung  nicht  eingetreten  sein,  der  sich 
lange  Zeit  mit  der  Tfttigkeit  unseres  Vereins  deckte,  bis  durch  GrOndung  des  aerooau» 
tischen  Observatoriums  das  Interesse  der  Meteorologen  an  der  Unterstützung  durch  unsern 
Verein  nnrhli»  r  und  die  Organisation  der  internalionalon  wissenschaftlichen  Ballonfahrten, 
die  Ausbildung  der  Drachenaufstiege  usf.  die  ililhiile  unseres  Vereins  gelegentlich  wohl  er- 
wQnseht,  im  Grande  aber  entbehrttch  machten.  Die  praktische  Luftschiffahrt  hat  jedodi, 
wie  zweifellos  feststeht,  aus  dieser  Zeit  der  Verbindung  mit  der  Meteorologie  außer' 
ordentlich  viel  ffi  lernt,  sie  ist  imgleu  h  sicherer  im  Luftmeorc  geworden,  als  ehedem,  sie 
kennt  sicli  besser  aus  mit  vertikalen  und  liorizontalen  Luftströmungen,  und  bat  eine 
Unterlage  gewonnen  fOr  die  Behandlung  der  l'rage  des  lenkbaren  LtdtschüTes  der  Zu- 
kunft und  der  Möglichkeiten,  gegen  den  Wind  zu  fahren.  Es  war  nur  natürlich,  daft 
dieser  Fortschritt  in  drr  sicheren  Führung  des  Ballons  dem  FnlstrlH  u  des  Hallnnsportcs 
sich  als  sehr  fiirderlich  erwies.  Diese  trelTliche  Chance  leciiUeili}^  erkannt  und  ergriffen 
zu  haben,  um  dem  Verein  zu  erfreulicher  materieller  Entwickelung  zu  verhelfen  und 
ilim  damit  auf  alle  Ffille  Mittel  zu  schaffen,  um  für  weitere  Betfttignngen  gut  fundier! 
zu  sein,  iet  das  Verdienst  der  gegenwärtigen  Leitung  unseres  Vereins.  Doch  aucli  diese 
Bewegung,  die  seit  dem  Kongreß  in  iSt.  Petersburg  in  Frankreich  wie  in  Deutschland 
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weite  Kreise  ergriffen  und  das  Interesse  an  der  LuflschifEahrl  zum  finanziellen  Segen 
unseres  Vereins  mächtig  gehoben  hat,  ist  neuerdings  mit  einer  gewissen  Entartung  be- 
droht  Aus  Sportfatirten  werden  Uäußg  Biedermoierfahrten,  man  fährt  hinauf,  um  zu 
g^nieflen,  Qm  sich  einmal  die  Welt  von  oben  za  betrachten,  von  kühnem  Wacemnt 
solcher  Fahrten  kann^  bei  ihrer  absoluten  Ungefährlichkeit,  nicht  mehr  die  Rede  sein. 
Bis  zu  einem  gewissen  Grade  ist  ja  auch  diese  Erscheinung  ebenso  natürlich  als  gerecht- 
fertigt, und  es  kann  niemand  verdacht  werden,  sowohl  Gelegenheit  zu  solchen  in  jcdeco 
Fall  errrisehendeD  und  erfreumden  Fahrten  au  bieten,  als  solche  .wahrzunehmen.  Aber 
mit  Altern,  dem  Verein  geziemenden  Sport  haben  Biedermeierfahrten  kaum  mehr  etwas 
zu  schaffen.    Der  echte  Sport  kann  nur  bestehen,  wenn  er  sich  an  unbestimmte,  eine 
Gefahr  des  MiÜüngens  ebenso  wie  die  Moglichkcil  des  Gehngens  emschheßende  Aufgaben 
knüpft.   Denken  wir  also  an  solche  Aufgaben,  suchen  wir  sie  und  wiegen  wir  uns  nicht 
in  Sicherheit,  es  schon  ao  herrlich  weil  gebradit  zu  haben,  namentlich  auch  nicht  mit 
Bezug  auf  Vollkommenheit  des  Materials,  in  dorn  uns  andere  ülterle^en  sind,  und  das 
noch  großer  Vervollknmmunsr  ffibi;?.  ja  hedfirflig  ist,  wenn  wir  echten  Sportaufgaben 
gewachsen  bleiben  wollen.    Für  solche  ist  unser  Material  im  allgemeinen  zu  schwer  und 
damit  verbanden  in  der  Herstellung  zu  teuer.  Hier  shid  sehr  beachtenswert  4ie  von 
Ifanptmann  Hinterstoisser-Wien  angestellten  Versnchc  mit  zugleich  leichteren,  bültgereii 
und  dichteren  Ballonhüllen,  bei  di  reu  Ib  rstelhmg  die  Durclilrfinkung  der  Fasern  von 
zwei  Sloffschichten  mit  Firnis  zuverlässigere  Dichtung  als  GummislolT  schaffen  sol). 
Zum  echten,  dem  Verein  besser  als  die  Biedetmeierfahrten,  die  lieber  Privatsache 
bleiben,  geziemenden  Sport    zählen  vor  allem  Wettflüge.   Sie  interessieren  den  ganzen 
Verein  iininer,  ji-ne  Fiihilcii  liest tinfalls  nur  bei  interessanten  Zwischenraileu,    Und  was 
sämtliche  Mitglieder  des  Vereins  zu  itueressieren  vermag,  ptlegt  auch  die  Allgemeinheit, 
das  ganze  Volk,  z«  fesseüi,  das  bringt  neues  Leben  in  den  Verein!  Nun  tat  aber  dem 
Wettfliegen  meist  ein  Reglement  vorgeseiclmet,  das  mehr  als  bisher  bekannt  zu  werden 
verdient,  teils  um  vorhandenes  Inti  resse  zn  steigern,  teils  um  schlummerndes  Interesse 
an  diesen  Din^^en  zu  wecken.    Da  sind  zuerst  die  verschiedenen  Arten  des  Wettfluges: 
Die  Weilfahrt  mit  oder  ohne  ZwisclienlaiiduniJ!.    Ein  gutes  iieisptui  hierfür  ist  die 
Wettfilhrt  vom  14  Oktober  v.  Js.  Sie  deutet  zugleich  darauf  hin,  daß  der  Zu&U  eine 
bescheidene  Rolle  spielte,  die  wichtigere  Rolle  dagegen  die  Kenntnis  der  Meteorologie, 
die  aeronautische  Erfahrung,  die  zweckdienliche,  zur  rechten  Zeit  gelrofTeno  Maßnahme, 
üb  sich  Zwischenlandung  emphehlt  oder  nicht,  ist  Sache  sorgfälliger  Ljbcrlegnng.  Ent- 
schlossenheit und  Schneid  sind  gleidi  unentbehrlich,  will  man  Chancen  für  den  Sioig 
haben.   Bie  Dauerfahrt  ist,  mit  der  eben  erwähnten  verglichen,  die  weniger  inter« 
essante  und  im  Erfolg  vnn  der  Persönlichkeit  des  Ballonfahrers  weniger  bedingte,  denn 
sie  überlädt  den  Ballon  den  Lüften;  doch  kann  man  auch  hier  Wissenschaft  treiben  und 
ans  der  Schulung  in  Witterungabeirttacbtungen  Nutzen  zidien,  z.  B.  fttr  die  Wahl  der 
Hfihe,  in  der  man  die  geeignetste  Luftströmung  zu  finden  holten  darf.  Sehr  interessant 
ist  die  Landung.sfalir!,  In'l  der  man  möglichst  nalie  an  i-inem  bestimmt  bezeicbnelen 
Punkt  zu  landen  trachten  muß,  was  häutig  viel  besser  durch  geschicktes  Lavieren  und 
Manövrieren  erreicht  werden  kann,  als  durch  direktes  Losfliegen  auf  das  Ziel.  Die 
Reisefahrt  mit  NaehfUttung  bei  Zwischenlandung  kcnnpliziwt  sich  auweilen  durch  die 
möglichst  lange  Verzögerung  des  Abstieges,  wodurch  dann  leicht  geeignete  Orte  mit 
flasanstalt  versflumt  werden.    Heiden  ätahilitäts-Wettflü<ren  ist  jedem  Ballonführer 
die  Wahl  der  Mittel  und  des  Weges,  sogar  innerhalb  gewisser  Grenzen  die  Zeil  des  Auf- 
stieges Oberlassen.   Letzteres  gestattet  die  Ausnutzung  mancher  Chancen  auf  Grand 
SOrglUtiger  Überlegung,  indem  man  z.  B.  über  Nacht  fällt  md  bei  Sonnenaufgang  ganz 
lanftwam  in  die  Höhe  geht.   Zu  den  Verhällnissen,  die  man  gegebenen  Falles  ausnutzen 
kann,  gehört  z.  B.  die  Milfülirung  eines  Ballonet  in  Verbindung  mit  dem  Ballon,  um 
diesen  immer  prall  zu  erhalten.  Das  Interesse  an  allen  diesen  verschiedenen  Arte» 
Wt'tttlügen  wird  erhöht,  je  nachdem  man  mit  oder  ohne  Handikap  fMhrt  und  im  erster^ 
Fall  durch  die  Art  des  festgesetzten  Handikaps;  denn  es  spornt  cum  Nachdenken  an, 
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wie  die  besonderen  Chanren  jedes  Handikaps  am  besten  aus/unutzen  sind.  Dasselbe 
Handikap  bietet  verschiedene  Aussichten  ]m  Hauorfahrlfn  oder  Reisefahrlcn.  —  Doch 
auch,  abgesehen  von  Wettfahrten,  gibt  es  eine  gaiue  Anzahl  echter  Sportsaufgaben  fflr 
Eäutetballons.  Ein  Flug  ttb«r  die  Alp«n  od«r  über  die  Pyrenlen,  Uber  die  Ostsee  nach 
Schweden,  von  Berlin  nach  StraOburg.  Keine  bessere  Gelegenheit  zu  sorgfältiger  Be- 
l-afitnjr  mit  sich  st  ibst  und  den  Freunden,  was  mfi^tidi  ist,  was  dem  Material  zrifpfraut 
werden  kaniL  Die  Stellung  solcher  Aufgaben  wird  sich  in  der  Folge  von  selbst  ergeben, 
w«nn  erst  mehrere  Yereinsmitglieder  eigene  Hallons  besitzen,  was  sehr  wünschenswert 
ist  Zu  dem  Zweck  mflssen  die  Ballons  Ulliger  werden.  Vielleicht  macht  der  Verein  künftig 
•eine  Ballons  selbst!  Der  Strafsburger  Verein  ist  darin  mit  gut«  m  Beisiiiel  vorangegangen. 

Major  Mofdobeck  warf  nach  die?or  Ernpr^hlunj;  strafferer  Kultivierung  des  ernsten 
und  echten  iiallunsports  die  Krage  auf:  Wa^  ist  notwendig,  um  den  Sport  in  dieser 
Weise  darehzufUtren?  Es  seheint  ihm  etwas  viel  verlangt,  die  große  Arbeit  aof  die 
sechs  Augen  des  Fahrten-Ausschusses  zu  stellen.  Es  bedarf  einer  erweiterten  Organisation, 
der  Anglicderung  eines  Organisationskomitees  und  der  linterstüt/ung  des  Fahrten-.\us- 
Schusses  durch  eine  Sportkommission,  die  als  oberste  Instanz  in  Streitigkeiten  zu 
ftmgieren  hätte.  Wenn  man  onsern  Fahrten-AnssehnlS  so  umgestaltet  bzw.  erweitert, 
kann  mit  zwei  Ballons  der  Anfang  gemacht  werden,  um  durch  gestellte  Aufgaben  Fährer 
aas/ubilden.  die  ]m  inteniaMcnulon  Fahrten  mit  Ehre  die  deutsche  Luft  Schiffahrt  ver- 
treten. Übungsfaiirten  können  gut  und  gern  mit  Ballonfahrten  verbunden  werden.  Der 
oder  die  mitgenommen«  Zuschauer  gewinnen  dann  selbst  Interesse  und  steigern  bei 
andern  das  Interesse  an  der  Sache;  denn  die  ErSrterung«  warum  bei  solchen  Wettfahrten 
von  zwi  Hallons  der  eine  oder  nndere  besser  abirosrhnitlen  hat,  findet  dann  in  g;n^ßerem 
Kreise  und  auf  Grund  mehrseitiger  Beobachtung  statt.  Das  ist  das  Bildende  an  der 
Saehel  Erhöht  kann  dies  Interesse  noch  werden,  wenn  zwei  oder  mehrere  Vereine 
gegeneinander  arbeiten.  Die  größte  Schwierigkeit  liegt  immer  in  der  geeigneten  Otgani« 
sation.  F.s  müssen  Preise  gestiftet  werden,  etwa  Medaillen  von  Bronze  oder  (vorbehaltlich 
der  Existenz  eines  Krösus  im  Verein'^  von  ?ille  r  Hauptaufgabe  ist  zunächst,  durch  ermöglichte 
Übungen  tüchtige  Fahrer  zu  gewinnen.  Daran  fehlt  es,  sobald,  wie  in  diesem  Sommer  bald 
hintereinander  oder  nahezu  gleichzeitig,  wie  in  DBsseldorf  und  Mannheim-Ludwigshafen 
(im  Anschluü  an  die  Versamtiilung  der  schiffsbautechnischcn  Gesellschaft),  zu  Weltllie^'en 
eingeladen  ist  und  sich  auch  in  Amerika  Geh-i^enheif  bietet,  r.u  rru'en,  was  die  deutsche 
Luf  Ischl  Hahr  l  leistet.  Auch  gewisse  Äu(>crlichkeiten  dürfen  nicht  zu  gering  angeschlagen 
and  vemachllssigt  werden:  Sporthinde,  Sportwimpel,  um  den  Ballon  von  unten  zo  er» 
kennen.  Der  oherrheinisdie  Verein  hat  seinen  Wimpel  durch  Eintra^'un^'  in  das  Zeichen- 
regi'^ler  schützen  lassen.  In  welcher  Wi  ise  und  bei  welchen  Gelegenheiten  solche  Ab- 
zeichen zu  benutzen  sind,  bleilii  der  Vereinbarung  vorbehalten.  Nicht  zu  unterscbälzen 
'  all  FOrderangsflüttel  echten  Sports  ist  die  dauernd  zu  erhaltende  Fühlung  mit  der  OllSent* 
liebkeit  durch  die  Zeitungen,  die  gern  Ober  Erfüllung  sportlidier  Aufgaben  herichteu 
werden,  auch  wenn  es  sich  nicht  gleich  um  grof^e  Wettllüge  handelt. 

Ein  Punkt  von  grof>er  Bedeutung  ist  die  Beschaffung  aeronautischer  Landkarten. 
Hauhg  muB,  besonders  bei  Überschreitung  der  Landesgrenze,  früher  gelandet  werden, 
als  n5tig,  weil  die  Landkarte  fehlt.  Die  riditige  LuKschiffer-Landkarle  soll  altes  ent- 
halten, was  bei  dunkler  Nacht  unter  den  Wolken  an  der  Erdoberfläche  auffällt:  Hahn- 
hnfe.  St.'idtf  mit  vielen  TJchteni,  Hochöfen,  beleuchtete  Fisenbahnstrerken  Und  Strrif'cn, 
Leurilltürme;  doch  auch  die  gefahrdrohenden  Starkstromleitungen  und  wonujgluh  die 
Stellen,  an  denen  Gas  nachgeffint  werden  kann. 

Bei  dorn  so  getriebenen  S|H)rt  dürfen  selbstverständlich  die  Wissenschaften  nicht 
vernachlässijjt  werden;  denn  es  ist  im  Vorangehenden  «_'e?ci^t  worden,  daf>  sir  nrti 
Recht  immer  einen  lluuplanteil  am  Erfolge  zu  beanspruchen  haben  werden.  Vor  allem 
ist  das  Studium  der  physikalisdien  Grundlagen  der  Meteorologie  zu  empfehlen.  Eine 
Zusammenslellang  des  dem  Luftschifter  unentbehrlichsten  Wissens  auf  diesem  Gebiet 
hat  Dr.  Curt  Wegener  zu  liefern  sich  bereit  erklärt. 


Wann  aach  die  Motorluftschiffalirt  ihr?  Aurnahmo  in  das  jotzt  hestehonde  inter- 
nationale Reglement  begehren  wird,  ist  eine  Frage  der  Zeit.  Es  wird  allen  Freunden 
der  LuflschilTabrt  gewiß  die  größte  Genugtuung  gewähren,  sich  mit  dieser  Materie  zu 
b«tdilfUf«ii,  wann  m  erst  soweit  ist  und  das  Psiaevalsehe  Lulliehiff  uns  nöttgsn  wird, 
ihm  einen  Platz  in  dem  Reglement  einnirännien.  Fledauerlich  erscheint  dem,  der  die 
Lösung  der  großen  Aufgabe  auf  verschiedemm  Wegen  erwartet,  daß  zurzeit  die  Aviatik 
so  wenig  Unterstützung  iindot.  Wir  haben  nur  wenige  Äviatiker.  Sic  sollten  wenigstens 
rooraliach  nnterstStzt  werden,  ihre  Sache  durehzaRUven. 

Hoffmann  luil  die  Mängel  seiner  ersten  Ausführungen  verbessert,  der  Hamburger 
Chelius  mit  beiiierkunswci  ler  I'nrrmfidliclikeit  bereits  5  oder  6  Apparate  hergestellt.  Dor 
iranzösiacbe  Aero-Club  hat  zur  Förderung  der  Aviatik  eine  besondere  Kommission  ge- 
biUei  und  Preise  ausgesetzt,  deren  einen  Saatos  Dtunont  belianntlieh  gewonnen  hat 

In  Erledigung  des  zweiten  Teiles  seines  Vortragsthemas:  «Die  nationale  Bedeatone 
unserer  LuftschilTahrtsvereine»  erinncrto  Major  Moedebeck  an  die  wichtige  Rolle,  welche 
auf  einer  niedrigeren  Stufe  seiner  Entwickelung  der  Ballon  im  letzten  deutsch-franzö- 
sischen Kriege  schon  gespielt  hat.  Seitdem  ist  die  völkerrechtliche  Stelloog  des  Luft- 
•eliiffea  viel  ^rtert  worden,  Sie  spitzt  sieh  an  der  Frage  so:  Ist  die  Laft  firel  oder 
nicht?  Hilf  miruirslen?;  auch  für  dtn  mit  Soldaten  bemannten  Ballon  das  Analogen  der 
Restiininun;:en  dci^  Sccrechles.  wonach  ein  ScInlT  der  kriogftihrrndni  Parteion  in  J^eßnot 
den  neutralen  Hafen  aufüuchen,  ihn  aber  nach  beslimmler  Frist  wieder  verla^^en  luuU? 

Ohne  diese  Frage  fSr  den  Kriegsfall  «rfirlem  zn  wollen;  wo  sie  sweifellos  ziemlich 
scliwierig  liegt,  muß  für  Friedenszeiten  doch  mit  Nachdruck  darauf  hingewiesen  werden, 
dal»  jt'de  Beschränkung  der  »freien  Luft»  für  die  LuftschifTer  unzulässig  erschoint.  Wenn 
Holland  die  seine  Grenzen  überfliegenden  LuftschilTer,  wie  unwidersprochen  berichtet 
worden  ist,  auf  Gmnd  eines  angehlich  der  Beratung  unterliegenden  Gesetzes  festnehmen 
la.ss(Mi  und  mit  drei  Monat  Gefängnis  oder  1000  Gulden  Buße  bestrafen  will,  so  liest  sich 
das  fast  wie  ein  Aprilscherz  und  wird  hoffentlich  sich  als  unbegründet  berannstcllpn. 
Der  Comte  de  la  Vaulx  flog  vor  einigen  Jahren  von  Paris  aus  Uber  Deutschland  hinweg 
bis  Kiew.  Im  Falle  eines  Krieges,  den  Deutschland  auf  zwei  Fronten  zu  fahren  hfttte, 
kfinnte  das  bedenklich  erscheinen,  teils  wegen  der  Aber  Deutschland  hinweg  hergestellten 
Verbindung  zwischen  don  vfrbündoton  Oppnorn,  teils  wegen  der  vorhandenen  Mü<rlii  hkcit, 
unterwegs  chiffrierte  Depeschen  irgendwo  abzugeben.  Ebenso  bedenklich  erschienen 
1870/71  den  Belagerern  vor  Paris  die  feindlichen  Versuche,  mit  dem  Ballon  nach  Paris 
honeinzufUegen.  Aber  gerade  dieser,  s.  Z.  gAnzlieh  fehlgeschlagene  Versuch,  sowie  die 
von  den  Brüdern  Wegener  im  vorigen  Jahre  gemachte  Erfahrung,  daß  sie  auf  einer 
Dauerfahrt  gfinzlirh  von  der  urspnlnjjlichen  Richtung  verschlagen  wirden,  beweisen,  daß 
auch  in  Kriegszciton  von  dem  nichtlenkbarcn  Ballon  geringe  Gefahren  drohen.  Wie 
töricht  nun  gar,  solche  Gefahren  in  Friedenszeiten  an  die  Wand  zu  malen!  Es  wltre 
schwer  bedauerlich,  wenn  da  irgend  welche  Hindernisse  errichtet  würden,  geeignet,  uns 
die  jilf5  Schulfahrten  so  wertvollen  und  wichtigen  Dauer-  und  SlabiHiritsfahrten  zu  ver- 
kümmern, die  eine  vortreffliche  Hochschule  für  die  LuftschilTahrt  sind.  Die  Ausbildung 
tatdreicher  Ballonführer  kann  nicht  in  die  Laftsehiffer^Bataillone  gelegt  werden;  denn 
von  unseren  Soldaten  kann  nicht  erwartet  nnd  verlangt  werden,  da5  sie  die  erforder« 
liehen  Qnalitätcn  erwerben  Dazu  sind  sie  nach  ihrer  ganzen  Bildung  nicht  veranlagt. 
Wie  nützlich  kann  anderseits  aber  ein  Verein  in  dieser  Hichtung  wirken!  In  Frank- 
reich existieren  zwei  große  LuftschiOfer-Vercine,  die  sich  die  Ausbildung  von  LuftschifTern 
ansdrflcklich  angelegen  »ein  lassen  und  erreichen,  dafi  die  von  ihnen  Ausgebildeten,  die 
in  den  Listen  der  Bezirkskommandos  als  Luftschifler  als  solche  extra  geführt  werden, 
als  Freiwillige  hei  dem  Luftschiffer-Bataillon  eingestellt  werden.  Sie  haben  bei  df»m- 
selben  ein  Jahr  zu  dienen  und  empfangen  nach  10  Freifalirten  ihr  Füiircrdiplom.  Bei 
der  gebotenen  Gelegenheit  ist  es  den  wann  Militärdienst  tauglichen  Technikern,  Physikern, 
Meteorologen  nicht  zu  verdenken,  wenn  sie  sich  vor  Antritt  des  Dienstes  in  den  Luft- 
scbilTervereinen  ausbilden  lassen.  Frankreich  kommt  hierdurch  zu  einer  durch  Inteiligena 
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ausgezeichneten  Elite-Truppe.  In  ufo  viollricht  srhon  mit  dein  GodankeU  im  Hint*T-:ruiiiJe, 
daß  bei  der  VervoUkoinmung  des  Motorluftschiites  sulche  Leute  in  großer  Anzahl  ge> 
braucht  werden  dürften. 

Major  Moedebeck  faßte,  diese  Darlegmogen  beschlieDend,  seine  tleinung  dabin  m- 
sammcn,  wünschenswert  und  erstrebenswert  sei  eine  Richtung  unsöres  Vercinslcbens. 
wodurch  unser  Verein  zu  einem  Förderer  der  LuftschifTahrt  im  Sinne  echteD,  den  Geist 
beflügelnden,  den  Charakter  stählenden  Sports  werde  und  zugleich  zu  «nem  Mitte], 
unter  Tausenden  die  Tflchtigslen  und  Besten  fSr  den  Dienst  der  Litftschiffahri  aiunn- 
wShlen  und  an  die  rechte  Stelle  zu  setzen. 

In  der  sich  an  den  Vortrag  anschließenden  Diskussion  u-unin  Major  Moedebeck 
dann  voll  beigestimmt,  daß  sich  leider  häufig  eine  Praxis  der  BallonfUhror  geltend  mache, 
die  an  ihre  gute  Vorbereitnng  und  an  ihr  VerstXndnis  fttr  die  Notwendigkeiten  der  Loft* 
schifTahrt  Frage/eichen  zu  setzen  zwinge.  Es  sei  doch  nicht  angefatacht,  eine  Ballon« 
fahrt  so  ;:cniirM\'irh  und  ]c\rhl  als  möglich  zu  p'■^l,■llu■n.  tiiiil  wie  es  vor<;pkommen.  um 
jede  Gefatir  auszuschiielien,  mit  dem  Schleppseil  über  Ortschaften  hinwegzufahren  und 
damit  Andere  Beschädigungen  auszusetzen.  Sehr  empfehlenswert  wftre,  daß  man  den 
Führern  gewissermaßen  eine  Schule  g.Hbc,  einen  theoretischen  Knrsus  in  der  Ilallon- 
lechnik  und  dfi  Meteorologie.  Von  anderer  S'ite  wurde  ^f^gcn  mmh?  'u  weit  gehende 
Verurteilung  der  Schleppfahrt  eingewandt,  daß  es  Fälle  gebe,  in  denea  Ibst  eine  lang- 
ausgedehnte  Fahrt  dieser  Art  sidi  rechtfertige,  wie  z.  B.  beim  Überfliegen  großer,  von 
Ortschallen  nicht  besetzter  Flächen  bei  hellem  Mondschein. 

Zum  Schluß  wurden  noch  eine  Reibe  recht  interessanter  photogr.ipliischer  Auf- 
nahmen von  Flügen  des  Parscvalschen  MotorluftbaUons  vorgeführt.  Auf  Faiirtenberichte 
wurde  der  vorgerückten  Zeit  wegen  verzichtet.  A.  F. 

Patent-  uud  Oebiaachsmasterschaii  in  der  Luftschiffahrt. 

l>e«fs«-h<'  l'jilcntc. 

A  II  III  f'l  d  u  n Ii  i- 11. 

79  k  H  88019.  7.  1.  07.  J.  Ilofmann,  iterliu,  Heinicki  udorferstraik'  1,  VuiricLlung 
zum  Abflug  von  Drachenfliegem  durch  Schrägstellen  der  Tragfläche.  (Einspruchs- 
frist bis  2n.  August  11K)7.) 

?7  Ji  J  '.um.  -AU.  1.  OC.  W.  .TasIrjiMi.  ir.imhiir?.  KIMrnli.'  ^'i.  —  LuflsrhitT  mit  Trag- 
körper und  bewcglicli  d.iraii  aiifirt'liiingti  r  (loiidid.  i  iMiispruchsfrist  bis  2t).  August  1907.) 

Zurücknahme  von  .\  um  c  1  d  u  n  gen. 

44  Ii  P  1S;4S.  Zigarrcnfüriuiger  Luftballon  mit  im  Innern  angebrachten  Versteit'ungs- 
ringen. 

Erteilungen. 

18796».   13.  II  W    MotorliinKebiir-StudieiigeuUiieluin,  n.  b.  H«,  BctUn.  —  BewegUehs 

Gondelaufhängung  an  Motorballons. 
1S8  270.   27.  3.  0<3.   Motorlultschiflr-Studiengesi'lkiclmft,  m.  b.  11.,  Berlin.  —  Steuer-  und 

Gleitfläehen  für  Luftschiffe,  bestehend  aus  mit  Luft  aufgeblasenen  Uohlkdrpera 
186d64.   28.  S.  06.   Jules  Vomu  u.  Paul  Cornu,  Llsleu.x:  Vertreter:  IL  Xeubart.  Pal  - 

Anw.,  Kerlln  S.  W.     —  Flug  Vorrichtung  mit  Hebeacbrauben  und  unter  denselbea 

angeordneten  Flächen. 

Löschungen. 

183680.  Schranbenpropeller. 

GebranehsniDster. 
Eintragungen. 

SOeMS.  27.  5.  07.  LouIh  Ungnade,  WolAmbatt«L  —  Flugroaschme  mit  seitliefaea 

Antriebsflügelrädem. 
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S10060.  16.  5.  07.  (iottliob  Friedrich  Gu>tav  FnnTKrs,  K««|M'rsfo(]t  n.  Kjffh.  —  Flug- 
maachine  mil  zwei  verstellbarea,  horizontal  wirkenden  Luftschrauben  und  einer 
fwteik  vertikal  wirkenden. 

SMlfiCL  80.  6.  07.  Bflilniifll  Oeat,  Bmimb,  Malcislnile  31»  —  Fliflger,  (ekemueielmet 
(hirrlt  7.\vo\  Flttgd,  deren  verlingerte  Rippen  mit  einer  Tragfliebe  beweglieh  ver- 
bunden sind. 

Oitemieh* 

Anreeidongen. 

HttSttallt  vom  PAtanUunralt  Br.  Fritz  Fuchs,  diplomierter  Chemiker,  und  Iiif6oi««r  Alfred  Hain» 

burger,  Wien,  Vif,  f'iebeniitcrnKaäso  l. 

Anskfmftc  in  I'iu.Mitaii^'clftrriilicitrn  vorilen  Abonn«>ii»en  dirsi's  lil  ut.  s  inictitt.'<'ltlir)i  erteilt.  ÜORen  die 
Erteilung  nuten  auKtfukiicu  i'uieiitanniclduugco  kann  biuoen  zweier  Monnte  Kinspi-uch  erhoben  werden. 

Ausgelegt  am  16.  Mai  1907,  EimpntchsIVist  bis  16.  Juli  1907 : 

Kl*  77 d.  Seiberl  ^eeei;  fngviüear  in  Wien.  —  Luftrahrzeng:  An  deaaen  beiden 

Seilen  ist  je  ein  nach  aufwärts  krciaendea  FlQgelwerk  angeixdnet,  weldie  FlQgel 

sich  ühi  T  rlio  ganze  Lanpr'-  des  Fahrzougrunipfes  pi.Hlrt'<  kcn  unti  df-ren  f'mr-  HSlfte 
innerhalb  einer  Umhüllung  sich  beihidct,  während  deren  andere  Hälfte,  in  der 
freien  Luft  kreisend,  allein  zur  Wirkung  kommt. 

Ausgelegt  am  1.  Juli  1907,  Einspruchsfrist  bis  1.  September  1907. 

n.  77  d.  SalTatfe«  Gbmuml  Antonio,  Ingenlear  tn  Tirin*  —  Antriebavorrichlung 
fttr  Lnftschiffe  :  In  Kammern,  in  denen  «n  Vakuum  oder  Luftverdlbmnng 

rrzpu^t  wird,  sind  (jocr  znr  Sfri'imnnssrirlittinj:  Platten  oder  Dia])]irri;nTien  ange- 
ordnet, so  dafi,  narh  Ansicht  des  Erlinders,  durch  die  gegen  diese  Platten  stoßende 
oder  drückende  Äußcnluft  eine  Fortbewegung  der  Kammern  bzw.  des  mit  ihnen 
verbundenen  Luflachiffes  bewirkt  wird. 

Eng Ibehe  Patente. 

430>I/0(L  14.  2.  07.  WÜBani  Henrj  FluAer,  CUeagOw  Xew  er  Inpieved  Apparatis  fi»p 

Aerial  Navlinition.  Drachenllieger  in  der  Form  eines  Malay-Drachens.  Der  mitt- 
lere Teil  der  Trajjfl/irhp  in  der  lJnjr«riclilung  ist  ersetzt  dnrrh  eine  sich  nacb 
oben  ausbauchende  Flache  aus  losem  Stoff,  welche  als  Kiei  dienen  soll. 

eUS/Mw  20.12.06.  Baden  Hetsebcr  Smjrth  Bnden-PewelV  LoBdonfiW.  Inprovementa 
in  Aerial  Maebiaea.  Zwei  übereinanderliegende  gewölbte  Tragflächen,  die  obere 
kürzer,  außerdem  vorn  eine  kleine  FlKehe.  Prnjieller  vorn  und  hinten.  Die  Pro- 
pellerllügel  haben  nur  eine  feste  Leiste  am  Vorderrand,  sind  sonst  biegsam. 

6ü0*2/^  i4.  3.  07.  WassUy  BeMkefl^  9t.  P^mburg^  Inprovemcnti  In  er  rebdnf  te 
the  Preimkton  of  Vessels  or  Bodlea  in  tbe  Air.  HebeMbraulten,  weldie  langsam 
nufwärts,  srlincll  abwärt*'  hcwegt  werden. 

10  i8i).06.  31.  12.  06.  WUUam  Cowell  Sij,  Frindsburg  Ulli,  StiW,  Keut.  Impro. 
Tenent«  in  eenneetten  iritb  AerepUuMii  tor  Baising  Free,  and  Cuptlre  Flying 
Maddnes  Into  the  Air.  Segeliadflieger,  ganz  ihnlicb  dem  Wellnerschen  Projekt, 
mit  Vorrichtung,  um  i!in  als  Fesselflicger  zn  veruoiuh  n. 

10768ir>.  (4.  '2.  07.  Airrt'<l  .lulius  Bonlt,  llutton  («iirdeü  yl.  Maul,  Dn>Mleu).  A  derlce 
for  the  Safe  Landing  of  lustnimeuts  or  the  Uke  avnt  up  Into  the  Air.  Identisch 
mit  D.  R.  P.  177047. 

11 09»  (Nk  7.  3.  07.  Carl  INppelt  Flensbiinr,  Deutselil.,  InproTements  In  and  relattng 

.ilr-shli»s.    (Identisch  mit  Österr.  Patent  27  5J«».) 
18.jM;00.  2S.  3.  07.  t'yritö  Aruütage,  Tonihlll  Lees,  An  ImproTed  ( onstructlou  of  the 

Wings  ef  Flytnff  Maehincs  or  Apparatm,  and  Mems  An*  and  Mminer  of  Opemtlnff 

the  siinic.  Flügelllieger. 
2S493;0(;.    28.  2.  07.    Itennett  Hark  Gellnuian,  London  K.  An  Imprered  Hüte  er 

Aeroplane«  Drachen. 
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88}*r>r»;(N;.  ll  2.  07  Vlfml  Jacque?*  IlemTim,  Hordt  iiux.  A  TäU-Iohs  Kit«  whiili  cao 
Im?  taken  to  Plww*.  (^identiscU  mit  franx.  Puieni  347  084).  Sechseckiger  Drachen 
mit  boritontalein  und  vertikalem  Steoeraehwans. 

2ft7U/0ft.  3.  1.  07.  (Anmeld,  in  FianTvreich  am  6.  Dez.  1905),  Meliln  Vaniman,  Genne- 
TflUors  (Seine).  Improvenienb»  in  Aeroplanes.  Die  Ränder  der  elliptischen 
[große  Achse  in  der  Flugrichlung]  Tragfläche  sind  abwärts  gebogeiu  Senkrecht  zur 
Flüche  ein  nach  unten  Tagender  Mittelkiel,  »ettwärts  davon  je  eine  Schraub«. 
Vom  und  hinten  an  der  Tragfläche  Höhensleuer. 

27816/0«.  21.  3.  07.  JoKpph  Delxicr,  St.  Mnrtia,  Ober-^kterr.,  ImproreMCBt»  In  Ur- 
sbi|>s.    Idenliscl«  mit  franz.  Pafent  372  1(>7. 

27  817/06.  21.  3.  07.  Josi>|ih  DeLxler,  St.  Martin,  Ober^ösierr.,  ImpFOTenunts  In  Pt«- 
peller  «Mven  AinUiM.  Identisch  mit  frana.  Patent  372 16& 

FranzJfHisfhe  Patente. 

871  OüH.   3.  11.  Ot).    Manrife  Nicolas,  Frankreich.  —  Armatnrc  artieol^  poor  cerls- 

vidants  replIaUe.  Das  Auaeinanderspreizen  von  Hargravedrach«!  wird  wie  das 

Aufspannen  eines  Regenschirmes  vorgenommen. 

831331.  10  11  Oa.  Jules  Coilomb  und  Claude  Marius  C'arrcl.  Frankreich.  -  Propul- 
M'iir  uerieu  et  hjdraiüique.  Rotierendes  Segelrad,  dessen  Flächen  beim  Aufwärls- 
gange  die  Lnft  durchlassen. 

$71761.  23.  11  <i6.  Henri  Fahre,  Frankreleh  (U*)ii(>hes.du-Rhdne>.  -  Cerf-Tolant 
automnti(iiit'.  lAn  Drachen  ist  an  zwei  Winden  beft»sti;^t  \md  wird  ahwechsolnl 
von  der  einen  oder  der  anderen  eingeholt,  während  die  andere  naciigibL  Dadurch 
soll  der  Drachen  auch  bei  Windslille  in  der  Luft  bleiben.  Anwendung  gedacht 
för  |riM4ogr^)hisehe  Zwecke,  Telegraphie  ohne  Draht,  Ersatz  für  Fesselballons  usw. 

S72097.  12.  Ott.  Henry  Hans  Johnson,  Vcrrlnlirto  Staaten  von  \or«l-.\merika. 
—  Aeruplane,  Schraube,  deren  Flügel  unter  verschiedener  Steigung  eingestellt 
werden  können. 

•32167.  6.12.06.  Jowidi  Dcixl«r,  HoUamL  —  Adroitat.  Luftschiff  mit  Doftpriballoo. 
S72168.   6.  12.  06.   Joseph  Deixler,  Holland.  ^  A^rostnts  dirifreahles  aetionn^  par 

des  propnlwiifM.  Hohensteucr  und  Seitensleuor  liegen  hinter  den  Srhrnuhfn.  F.3 
soll  durch  den  von  den  Schrauben  erzeugten  Wind  eine  leichte  Lenkbarlieit  in 
der  Horizontalen  und  Vertikalen  enielt  werden. 
K2&S»,  13.  12.  06.  iri|)i>o1}^AiKiiUn  Berel,  Frankreich.  —  Aptmcffl  M  dbeetfen 
|K>nr  halhms  de  ton»  systtmes.  Hach  verBcfaied«ien  Richtungen  einstdihare 
Schraube. 

872  686.  13.  12.  06.    Edonrd-Lonb  Soreonf,  Frankreich.  —  Boupa|>e  -advMtettqse« 

Rallonventil  mit  Kniehebeln,  Zug-  und  Druckfedern. 
872  7')3.    i;*.  12  Oi;.    Robert  EsimHll-reltcrlo,  Frankreich.  —  .\eroplaiie  h  denx  palres 
d'alles  orientahles.    Die  Mächen  des  Drachenfliegers  können  zum  Steuern  verstellt 
werden,  ohne  daß  die  StabiUlät  leidet. 

Ji 

Literatur. 

Weltgcsehlehte.   Unter  Mitarbeit  von  37  Fachgelehrten,  herausgegeben  von  Dr.  Hans 
F.  HelmolL  Mit  53  Karten  und  177  Tafeln  in  Holzschnitt,  Afznnf  und  Farben» 

druck.  *J  Bünde  in  Ilallileder  gebunden  zu  je  10  Mark  oder  18  blOBdUttte 
Halbb;in(l(!  zu  jp  4  Mark.  Seehofer  RüHd :  Mittel-  und  Nordenropa.  Von  Karl 
Weule,  Jusef  turgensohn,  Eduard  Heyck,  f  Karl  Pauli,  Hans  F.  Hehnolt,  Richard 
Mahrenboltz,  Wilhelm  Walther,  Richard  Mayr,  Klemens  iOc^n,  Haos  SclgSth 
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und  Alexander  Tille.  Mit  ö  Karten  und  li>  Tareln  in  Holzschnitt,  Ätzung  und 
Farbendruck.   Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wien. 

Mit  dsia  sechsten  Band  (dem  Erscbeinen  mdi  der  adite)  hat  Helmolts  Wdt^ 
geschieht«  ibreii  Abeebloß  erreicht ;  denn  der  für  1907  angekändigt«  (nennte)  Ergansnng»* 

band  soll  nur  Nachträge,  Rückblicke  und  das  Gf»samtreo;istcr  bringen.  Wenn  man  weiß, 
daß  37  wissenschaftliche  Kräfte  ersten  Hanges  zusammengewirkt  haben,  um  das  Werk 
glücklich  unter  Dach  und  Fach  zu  bringen,  versteht  man  auch,  welch  enorme  Schwierig- 
keit ffir  den  Hemnsgeber  erwuchs,  um  seinen  Plan  bis  sam  Ende  lielbewaßt  dnrchzn* 
führen.  Der  Grundplan  und  die  Anordnung  weichen  von  dem  Herkömmlichen  der  ge- 
schichtlichen Bearbeitungen  ab;  das  hat  naturgemäß  neben  der  großen  Men2e  begeisterter 
Anbänger  auch  Gegner  gefunden.  Aber  auch  diese  erkennen  das  voU  an,  daß  das  Werk 
die  Geschichtswissensduift  ein  gutes  Stttck  vorwärts  gebradkt  hat.  Der  vorliegende  Band 
«Mitteleuropa  und  Nordeuropa >  umfaßt  hanptsächUch  die  «Ii  itsche,  italienische  nnd 
französische  Geschichte  bis  Mitte  des  14.  .Tahrliunderts,  wo  Hund  VII  mit  Renaissance 
und  Humanismus  einsetzt;  femer  die  zwischen  Völkerwanderung  und  Reformation 
liegende  Geschichte  des  Christentums  und  die  Geschichte  der  Engländer  nnd  germa« 
nischen  Nordländer.  Den  Eingang  des  Bandes  bildet  als  gescliickte  Überleitung  vom 
fünften  Band  die  Reliandlung  der  geschichtlichen  Bedeutung  der  Ostsee.  Auch  der 
deutschen  Kolonisation  des  Ostens  bis  zur  Mitte  des  16.  Jahrhunderts  ist  ein  längerer, 
Jiocfaintoreasanter  Abschnitt  geweiht,  fis  mag  auffallen,  daA  «Italien  vom  6.— 14  Jahr- 
hondert»  in  diesem  Band  mit  Aufnahme  gefinnden  hat.  Aber  es  ist  richtig,  daft  Italien 
in  den  beiden  Jahrhunderten  seiner  mittleren  wie  auf  den  Höhepunkten  seiner  neuen 
Geschichte  zu  Milteleiiropa  gehört  hat.  Durcli  Zuhilfenahme  von  Ausblicken  auf  die 
folgende  Zeit  ist  es  gelungen,  eine  wenn  auch  sehr  gedrängte,  so  doch  sehr  lesbare 
Geschichte  Italiens  bis  zur  Gegenwart  an  liefern.  —  Eine  AnsaAil  Stammbäume  und  eine 
stattlidie  Reibe  mit  Verständnis  ausgewählter  und  trefflich  hergestellter  Tafeln  in  Bunt 
und  Schwarz  schmücken  audi  dle-«en  Band  des  trefflich  ausgeptalli'teii  Werkes,  dessen 
Univeraalität,  historische  l'räzision  und  geistreiche  Behandlung  es  mit  an  erste  Stelle 
der  Fundamentalwerke  deutscher  Geschichtsforschung  rücken. 

Don  Pedro  Vlvet»  y  Ylch:  Avance  de  los  Resullados,  obtenidos  en  las  observaciones 
del  eelipse  total  del  Sol  de  SO  de  Agosto  de  1906. 

Während  der  totalen  Sonnenfinsternis  vom  HO.  August  1905  wurde  bekanntUch 
von  dem,  auch  auf  ac m iogi s c  he  m  (Jebiete  äußerst  energischen  und  hochverdienten 
Autor  des  vorUegenden  «Vori&uligen  Berichtes»  ein  sehr  «ingehender  Forschungsdienst 
nnf  fireiui  bemannten^  gefesselten,  Pilot-Ballons  nnd  «Ballons-sondes»,  sowie  an  ein« 
Reihe  von  Station^ii  auf  der  Erdoberfläche  innerhalb  und  an  den  Grenzen  der  TotaUtäta- 
zonc  eingerichtet,  der  sich  teilweise  auf  mehrere  Tage  vor  und  nach  der  Finsternis 
erstreckte.  Über  den  Plan  der  Arbeiten  berichtete  der  Oberstleutnant  Vives  y  Vieh  auf  der 
Petersburger  (ISOi),  über  die  vorläufigen  Ergebnisse  auf  der  Mailänder  Konferenz  (1906) 
der  «Internationalen  Kommisston  fQr  wissenschaftliche  Lnftsdiillüirt»,  beide  Male  unter 
lebhaftem  Beifall  der  gesamten  Kommission. 

Herr  Vives  y  Vieh  be^'pricht  zunächst  die  Vorgeschichte  des  Unternehmens,  die 
Literatur  der  « Finsternis-Meteorologie >  usw.  Hierauf  werden  als  erstes  die  meteorologischen 
Stationen,  ihre  instmmenlelle  Einriditnng  und  ihr  Arbeitsprogramm  (äuOerst  reichhaltig 
und  genau  überlegt ')  geschildert.  Fs  befanden  sich  solche  auf  dem  Castell  von  Burgot, 
zu  Guadalajara,  Tortosa,  bei  Alcosebre,  in  Valladolid,  Logrono  fSild-  und  Nordgrenze  der 
Totalililtszune)  und  G^ün.  Neben  sehr  eingebenden  und  häufigen  Augenbeobachtungen 
«Her  meteondogtsehen  Elemente  kamen  grofie  Registrierapparate,  speziell  in  Burgos,  zur 
Verwmdnng.  Es  wurden  der  gewöhnliche  Tempcraturfall  (um  ca.  8^  nnd  eine,  aller- 
dings etwas  unregelmäßige  Winddrehung  fest'^estellt.  dagegen  durchaus  keine  Baro- 
meterschwankung, im  Sinne  der  Helm-Clayton'schen  Hypothese  von  der  «Finsternis- 
Cy klone  mit  kaltem  Centrum». 
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Aus  den  anschließend vn  ncrirlilfn  ül)i  r  (lic  'n.'^ristricrunjrcn  dtT  ö  Rallon-f^ondes 
und  dos  Drachenballons,  den  Flug  der  zaiilreichen  Piloten  und  die  Beobachtungen  der 
3  bemannten  Ballons  vom  30.  (ein  gtiog  am  Sl.  Huf)  geht  jedoch  tm  ETidens  hen  or, 
daß  auch  der  dnreh  die  Finsternis  bewirkte  Temperaturfall  und  die  Winddrehung  sich 
völlig  auf  die  Erdoberflache  beschränkten.  Irgend  oinr-  Abh;in;;ii'koit  des  Temppratnr- 
ganges  in  den  hfüirn  n  Schichlfn  von  der  Ycrfinsfonini:,  wie  Herr  de  FonvieUe 
erwartet  balle '),  läftl  sich,  wie  übrigens  von  seilen  aller  Faciuiieteorologen  a  priori 
erwartet  wurde,  absoiat  nieht  auffinden:  di«  aperiodischen,  durch  die  Wandening  der 
Depression  im  W  und  NW.  Ton  Spanien  bedingten  Temperalurschwankungen  blieben, 
ohne  jeden  Zusaiiimenlinnjf  mit  dem  kosmischen  PliainMiicn.  das  cinzi»  Entscheidende. 

Eine  Winddrehung  wurde  m  der  freien  Atmosphäre  überhaupt  nicht  beobachtet 
Auch  diese  n^ativen  FeststeHnngen  sind  natflrlich  von  erheblichem  Werte. 

«Fliegende  Schatten»,  die  bekannte  Erscheinung  (nach  .1.  Pernter  ein  Scintillationa- 
phünomen)  wurden  nicht  nur  fast  tiberall  auf  ili  r  Krd"l((  t flache,  sondern  auch  —  zum 
erstenmal  —  im  Dailuii,  in  Höhen  bis  nahezu  40<K>  m,  beobachlet.  Es  werden  die  Art 
ihres  Auftretens  und  Vetsdiwindens,  die  Geschwindigkeit  der  Wanderung  beschrieben, 
der  Neigui^n^nkel  aar  Fortsehreitmgsadise  der  Pinstemii  angegeben  usw.  Jedenfalls 
beweisen  die  Wahrnehmungen  in  3700  m  Höhe  in  der  freien  Atmosphäre,  dafi  es  sieh 
nicht  nur  um  eia  thermisches  Phänomen  an  der  Erdoberfläche  bandelt.  Die  Schalten 
sind  auch  photographierl  worden. 

Es  schließen  sich  Berichte  an  über  die  zahlreichen  Photographien  und  Zeichnnngen 
der  Corona  (auch  im  Ballon,  diese  leider  zum  Teile  verunglückt),  über  Bestimmungen 
der  TotaütHf^'irpnzcn,  spektroskoj^ische  und  lac Titinfensitälsheobachtnnfien.  Hen)erktin'.ren 
über  Sichtbarkeit  von  Sternen  etc.,  endlich  über  Kischeinungen  im  l'tlanzen-  und  Tier- 
leben,  die  wir  hier  alle,  als  nicht  von  aerologischem  Interesse,  flbergehen.  Bn. 

Beiträge  ntr  Physik  der  fnden  AtmosphHre.  Herau^'^pcehen  von  R.  Assmann  und 
H.  llergesell.  Zweiler  Band,  Heft  1  und  2.  Straßburg  190ü.  Verlag  von 
K.  J.  Trflbner. 

Die  zwei  ersten  Hefte  dieser  wichtigen  Zeitschrift  enthaUen  wiederum  eine  Reihe 

von  heaehtenswerlf'n  .Abhandlimi:'  n  Im  folgenden  soll  deren  Inhalt  kurz  charaklorisierl 
werden.  Alle,  die  sich  für  die  Fin Ischritte  der  Erforschung  der  freien  Almospliäre 
interessieren,  werden  sich  die  Ongitiulpublikation  verschaffen. 

Heft  1.  V.  Bjerknes  und  J.  W.  Sandström.  HilfsgröAen  zur  Berechnung 
der  DrvK  kvet'teilung  in  der  Atmosphäre  an  den  internationalen  Tagen 
IIHH) — \Ui)H,  Wesentlich  ist  in  dieser  Abhandhin^  die  Einführung  eines  absoluten 
UruckmaÜes,  des  Bars  und  Millibars  (=  0.7.">(»  mm  «Quecksilber)  und  (anstatt  der  See- 
höhen) der  Niveauflächen  der  Schwerkraft,  welche  durch  ihr  Schwerepotential  bezeichnet 
werden.  Durch  eine  solche  Darstellui:;^sart  wird  bei  Iheorelischen  Untersuchungen  da» 
Mitfülirea  Ifisfi^'cr  Kom-kfionen  vet  inieilen.  Im  ubi  igen  bestehen  keine  wcsenllichen 
Unterschiede  gegenüber  der  Darstellung  der  Üruckverleilung  in  höheren  Schichten  durch 
gewöhnliche  Isobarenkarten.  Den  Schluß  der  Arbeit  bilden  Betrachtungen  Ober  die  Trig- 
heit  der  Thermographen  nnd  Barographen;  frühere  bezü^tche  Arbeiten  werden  nicht 
beri'ukvirIiti;Xt,  Dem  von  den  Vrrfa^sern  ausgesproebmen  Wunsch  nach  einer  experi- 
mentellen Vergleichung  der  vcrschudenen  Tliermograpben  ist  durch  eine  Untersuchung 
des  Refcrcaten  in  Band  I  der  Beiträge  begegnet. 

A.  Schmidt  (Stuttgart),  Die  Atmospliftre  des  Weltraums.  Der  Verfasser 
verf(>l;,'l  in  »einer  ideenreichen  Art  die  physikalischen  Konsequenzen  der  von  Mendelejeff 
gen)ae';?pn  Annahme  eines  Weltäthers  von  stufllich  ;^asi^'er  fJeschalTenheil.  Fußend  auf 
seiner  bekannten,  Min  derjenigcu  anderer  Physiker  abweiciienden  Anschauung,  daß  die 
Schwerkraft  in  einer  Gasmasse  ein  Temperaturgerälle  erzeuge,  glaubt  er  als  Konsequenz 

Val.     de  Qmrrun  ia  Dl.  A«r.  Uittdl.  1905,  S.  173. 
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einen  wesentlichen,  interastralen  Wärmeaustansch  dunli  Leitung  im  Wellfiiher  ableiten 
zu  können.  Auch  gewisse  UoregelmäOigkeilen,  die  bei  der  Untersuchung  von  Fixstern- 
panUaxen  auftreten,  sprechen  ihm  für  die  Wshracheintichkeit  eines  gasigen  Weltäthen, 
dessen  Atomgewicht  bei  8000  mal  geringer  wfre  als  das  des  Waaserstoffi,  also  von  der 

GcAfienordnunK  der  in  den  Kathodenstrahlen  bewtfjlcn  Elektronen. 

Alfred  Wegener,  Über  die  Flugbahn  des  am  4.  Januar  1  !•(»(>  in 
Lindenberg  aufgestiegenen  Registrierballons.  Dieser  Aufsatz  behandeU  die 
erste  am  aeronanüschen  Observatorinm  mit  dem  de  Querviün'schen  Theodoliten  ans- 
geführte  BahnheBtimroung.  Das  Instrument  hat  sich  dabei  als  ^.weckmäßig  erwiesen; 
der  Rcgislricrballon  konnte  bis  zur  größten  Höhe  von  11430  m  und  während  des  grüf^t i  n 
Teils  des  Abstiegs  verfolgt  wer(ien,  I£s  hat  sich  das  inleressaate  Resultat  ergeben,  daü 
in  den  Höhen  zwischen  7000  und  10000  m  vom  BaUon  Im  geringen  Horixontal- 
geschwindigkeiten  zwei  vollstUndi$<;<*  Doppelschleifen  dordblaofen  worden  sind,  die  sich 
auch  hrim  Abstieg  wieder  «jrfvunifn  lialicn.  Der  Verfasser  weist  hin  auf  die  Überein- 
stimmung  mit  einem  vom  Referenten  schon  früher  beobachteten  und  beschriebenen  Fall. 
Dunnach  acheinen  solche  merkwürdigen  voUstllndigen  Windundftufe  in  großen  Hohen 
keine  so  groBe  Seltenheit  an  sein. 

Heft  2.  II.  lli^lm  Clayfrtn,  A  disrnssion  of  Ihr«  Observation«!  obtained 
by  fhe  Rlue  Hill  observatory  with  balions-sondes  at  bt.  Louis.  Enthillt  eine 
eingehende  Besprechung  der  Resultate  von  22  Registrieraufsliegen  im  Herbst  und  Winter 
1904/D5  and  im  Sommer  1906.  Die  Aufstiege  fanden  nach  Sonnenuntergang  statt  — 
In  der  Zusammenstenong  der  vorkommenden  Temperaturgradienten  fallen  einige  Werte 
>  1.0  und  >  1.1  auf,  in  Höhen  von  5—9  km.  Zuverl.tssige  Fülle,  wo  in  größern 
Höhen  der  Gradient  für  ein  ganzes  Kilometerintcrvali  den  Grenzwert  1,U  überschritten 
hAtte,  waren  uns  sonst  nicht  bekannt.  Die  schon  beim  Bekanntwerden  der  ersten  Aof- 
stiegsresul!;i1«'  \<>rx  uns  geüußcrtc  Vermutung,')  das  Niveciu  der  ..obern  isothermen  Zone" 
müßte  in  Nordamerika  lii'iher  liegen,  als  in  Europa,  hal  si(  Ii  boslUtigt.  Bemerkensu  ert 
mit  Hinsicht  auf  die  alte  .Streitfrage  ist  das  Ergebnis,  daü  die  Lufltemperulur  in  der 
freien  AtmoqphXre  in  Depressionsgebieten  dnrdiweg  etwaa  hAher  gofünden  wurde,  als  in 
Antiaykhmn.  Glayton  macht  zur  Erklärung  anbnerksam  aof  den  Umstand,  dat3  die 
absteigenden  Luflnmssen  der  Anli -yklnne  ihren  Ausgangspunkt  in  nördlirlitn-n.  kälteren 
Breiten,  die  aufsteigenden  Luftmassen  der  Zyklone  dagegen  in  südlicheren,  also 
wärmeren  Breiten  haben. 

H.  Hergesell,  Ober  lokale  Windstramnngen  in  der  Nfthe  der  kana- 
rischen Inseln.  Auf  Grund  von  genauen  Wind-  und  Tempeiiiturbeobachtungen  beim 
Umfahren  der  kanarisrhen  lusi  ln  wird  di^r  Narhwpis  ver«Ufl!f.  daß  die  auf  dem  Pic  von 
Teneriffa  beobachteten,  oft  zitierten  .Südwesiwinde  nuhl  dem  Anlipassat  entsprechen, 
sondern  nur  als  Seewinde  aufzufassen  sind.  Der  Antipassal  wird  nach  dem  Verfasser 
erat  mehrere  Breitengrade  südlicher  angeiroften. 

Alfred  Wegener,  Studien  über  Luftwogen.  Mit  Hinsicht  auf  die  von 
Helmhollz  aufgestellte,  von  Wien  strenger  durchgerechnete  Theorie  der  Luftwegen  führt 
der  Verfasser  eine  sorgfältige  Diskussion  von  entsprechenden  Beobacbtui^en  bei  Dradien- 
und  Fesselballonaufstiegen  durch.  Er  zeigt,  daß  eine  Anwendung  der  Theorie  anf  die 
empirischen  Fälle  vorHinn.:  flturhatipt  nur  bei  wesentlich  vereinfachten  Voraussetzungen 
mn^lifh  i<;f,  und  dann  eine  leidliche,  aber  wohl  immer  noch  mit  systematischen 
Abwfcichun'^en  behaftete  Cbercinstiiiunung  ergibt.  Die  Beachtung  der  wissenschaftlichen 
Beobachter  verdienen  unter  anderem  die  Bemerkungen  über  die  Beziehnng  «wischen 
der  Orientierung  der  Luft-  und  Wolkenwogen  und  der  Zu-  und  Abnahme  tind  der 
Drehung  des  Windes  mit  d  r  H  lie.  Fine  bequeme  Tafel  gibt  die  Beziehungen  zwischen 
Windsprung,  Temperatursprung  und  Wogenlänge. 

K.  v.  Bassus,  Ober  das  Ausmeasen  von  Registrierbailondiagrammen. 

>)  S.  dies«  Zeitedur.  lUUü,  S.  15a  ff. 
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Der  V(iT;H^er  bespridil  die  Iv  i  vMi,!iin  Ainmo'ssiirtfrr'n  tu  stellenden  Genanigkoits- 
anforderungen  and  beschreibt  dann  einen  selbst  kunslruierlen  Ausmeßapparal,  dessen 
Einricfatimg  dem  auch  sonst  meist  angewendeten  Verfahren  mit  geteilter  Glasplatte,  auf» 
getragenen  Kreisbogen  und  FflhrungsHneal  entspricht,  der  aber  namnttHdi  UngeObieren 

entschieden  gri>ßere  Sicherheil  und  Re<|ueinliclikeit  bietet.  Fin  gi^wissor  Narhd'il  dürfte 
nach  Erfahrung  des  Referenten  darin  liegen,  daß  die  Rcgislrierkurven  in  der  Nähe  des 
abzulesenden  Punktes  durch  die  Zeiger  verdeckt  werden.  Der  Apparat  wird  in  recht 
geßllliger  AusfOhrang  geliefert  von  der  Firma  W.  Sedlbaner,  Manchen,  EhrengulstraOe, 
Preis  130  Mk. 

A.  tlo  Quervain.  Über  eine  einfache  ^!et!1ode.  die  Strömungen  der 
höhern  Atmosphärenschichlen  systematisch  zu  untersuchen.  Der  Verfasser 
weist  auf  die  interessanten  Resultate  hin,  die  dnrch  die  Flagbahnbestiromong,  nicht  nur 
von  Re.M^I liorballons,  sondert!  auch  von  bloßen  Pili  ''  'Ions  mit  seinem  Spezialtheodo» 
Uten  auf  schnelle  ond  verhältnismäßig  wenig  kostspielige  Weise  erhalten  werden  können. 

de  Q. 


Das  deutsche  Militttriuftschiff. 

Nach  Schluß  der  Redaktion  erfahren  wir  die  erfreuUche  Nacliricht, 
dal)  die  ersten  Probefahrten  mit  dem  LuftschifT  dps  pretiHischen  Luftschiffer- 
bataiiions  am  23.  .luU  sehr  zufrirdcnstellcnd  verlaufen  sind.  Das  LuftschifT 
verblieb  bei  einer  Fahrt  niiiiiiti'ilHocluMi  H  Stunden  27  Minuten  in  ih'r  Luft, 
zci^'tc  eine  große  Stabilitiit  und  gehorchte  willig  den  Steucivorrichlungen 
in  vertikalem  und  horizontalem  Sinne.  Über  die  Eigengeschwindigkeit  ver- 
lautet vorläufig  noch  nichts. 

Die  Konstruktion  lehnt  sich  an  diejenige  von  Jultiot  an,  jedoch  hat 
man,  anscheinend  mit  gutem  Erfolge,  versucht,  einzelne  Rir  die  kriegerische 
Verwendung  störende  Eigenheilen  des  Lebaudy-LuftschifTes  zu  verbessern. 
Der  Bau  wurde  nach  den  Direktiven  des  Major  GroA  von  Ingenieur 
Basedow  ausgeführt.  Ballonführer  war  Hauptmann  Sperling.  Wir  hoffen, 
demnächst  Eanzelheiten  berichten  zu  können,  soweit  militärische  Interessen 
es  zulassen.  V 


Personalia. 

Prof.  L.  Praudtl  in  Uultingeu,  Mitghod  dos  technischen  Ausschusses  der  Motor* 
luflsehitFstadiengesellscIiaft,  ist  suin  ordcnlltehen  Professor  ernannt  worden. 

 ^  

Dü  RfäakiioH  hält  sich  nicht  für  vcraniwortfich  für  den  wUsensckafÜitktn 
Inhalt  der  mit  Namen  versehenen  Artikel. 

j^iU  R$ehl§  vorbihaii^n;  /eiiwust  j^tüg»  nur  mit  Que!!i!",angabe  gssiafht 

Ifie  Redaktion» 


Dlgitizeo  by  v^oogle 


3llustrierte  ;/7eronautlsche  jUlittdliuigen. 


XI.  Jahrgang.  -m  8«plniiiMr  1907.  9*  9,  Heft. 


Aerologie. 

Die  Erforschung  der  höheren  Schichten  der  Atmo- 
sphäre auf  der  Reise  S.  M.  S*  ,,Planet^  von  Januar  bis 

Oktober  1906/) 

Von  Oberlentnant  sar  See  Schweppe. 

Im  folgenden  wird  eine  Übersicht  gegeben  über  die  Stationen,  an 
denen  agrologisch  gearbeitet  worden  ist,  zugleich  mit  einigen  Angaben  Ober 
Windverhältnisse,  wie  sie  die  PilotballonBufstiege  ergeben. 

Die  Kartenslcizze  der  Fig.  3  gibt  bis  Batavia  die  Positionen,  auf 
denen  meteorologisch  gearbeitet  wurde.  Fortgelassen  sind  die  zahlreichen 
Pilotballon-Aufstiege  mit  Ballons  von  0.5  m  Durchmesser,  bei  denen  —  es 
handelt  sieh  um  den  atlantischen  Passat  —  es  nicht  gelang,  die  Ballons 
bis  zum  AntrcITcn  anderer  als  der  Passatwindrichtting  zu  verfolgen. 

Die  Zusaniniciistcllung  auf  Tabelle  1  gibt  ut^riülHMh«  Angube  über  die 
erreicliteii  MaximallKÜien.  Genähert  hei  den  Drachen-  und  Bullun-soude- 
Autstio>feti  deshalb,  weil  —  abgesehen  von  geringfügigen  Instrumental- 
konekUoiien,  die  keine  Berück;>iclitiguüg  landen  —  bei  den  ersteren  für 
die  Temperaturkorrektionen  das  AUttel  zwischen  höchster  und  geringster 
Temperatur  verwendet  wurde,  die  letzteren  nur  erst  roh  haben  bearbeitet 
werden  können;  bei  den  Pilotballon-Aufstiegen  deshalb,  weil  man  bei  diesen 
nie  eine  Kontrolle  für  die  erreichte  Höhe  hat  —  Verfolgung  von  einem 
Punkt  angenommen. 


Tabelle  I. 

1. 

3  450  m 

9. 

2  000  III 

17. 

1  400  m 

2, 

2460  • 

10. 

3fiO0  . 

18. 

öOü  . 

(t). 

ßOQO  > 

Ii. 

211X)  » 

19. 

6900  » 

CM>iet  der 

(»}. 

lOCOO  » 

,  NO-PasBat 

12. 

f 

(V- 

9  Otto  * 

Westwind»^  u. 

(A). 

U500  > 

:  2  200  . 

(■V- 

12000  > 

Hochdruck- 

3. 

1180  . 

13. 

1  700  . 

SO-Passat 

20. 

2600  > 

gebiet  des 

4. 

1240  > 

(5>. 
14. 

13  000  » 

21. 

fiOO  * 

Sadindiaelieii 

<B), 

eom  » 

im  > 

82. 

aaoo  » 

Ozeans 

5. 

2  350  . 

5  om  » 

1  hui^angs- 
gebiete  und 

(8)' 
15. 

18000  » 

1530  > 

23. 
24. 

3  500  . 
530U  > 

Kalmetuone 

16. 

4ÖU  > 

7. 

2000  » 

8. 

4800  » 

')  Kin  vom  Vcrfas.ser  bcsür^ter  AiiozuK  aus  hCiiu-r  Klci  lm  uiiigen  in  den  Anmlen  der  Hjdro- 
gnpliie  and  iawitim«ii  JUeteoroiogie,  Bd.  «,  ä.  äOi>-&10,  iWü,  sowie  Bd.  3ä,  S.  1-5,  m~  enwldeuenen 
AUttttdlius- 
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25.  2  tiOÜ  in 

26.  8000  > 

27.  2200  > 

2H.  - 

2y.  im)  ' 

(9).  $000  » 


SO-I'assat 
Intliäcber 
Ozean 


(H)j'    i'i  *>O0  m 
SO.    4800  » 
(C).    4  700  * 


Übergang  u. 
Kalmen 


(n.)  10  000  m 

31.  9600  * 

32.  4M0  > 

dl').  i:,uooft 
17  mo  . 

34.  4800  » 

(13).  -f 


SW-Monsun 


{lij. 
86.    3S00  > 


Zu  den  Drachenaufslicgen  standen  zur  Unterstützung  des  Windes  im 
Mittel  3.5ml sek,  SchifTsgeschwindigkeit  zur  Verfügung.  Die  Einholgescbwindig- 
keit  der  Winde  beträgt  2.5  m/sek.  maximal.  Da  sclion  etwa  5  m/sek.  Wind 
die  Drachen  steigen  lassen  ^  müssen  höchste  Fahrt  in  Verbindung  mit 
scbnellsteni  Einholen  das  Instrument  aueli  in  vülhg(;r  Windstille  lioch  tragen. 
Diese  zweifache  Unterstützung  des  Windes  hat  jedoch  nur  dann  ausge- 
nnt?:t  weiden  krmnen,  wenn  der  untere  Wind  so  schwach  war,  daß  die 
Spanimn<j  dicsp  Au.-niit7:iinrr  zuließ.  Als  Sfiannungsgrenze  sind  angenommr-n 
Wdi  ileti:  8t)  kg  lüi  den  U.U  mm-,  65  für  den  0.8  mm-  und  50  für  den  0.7  mm- 
Diaht.  Vielleicht  ist  diese  Grenze  zu  niedrig  angesetzt  tiewesen,  doch  hat 
diese  große  Vorsicht  Jede  Havane  au  Draht  nacli  Verlassen  des  aüantischeu 
NO-Passats  vermeiden  lassen. 

Dem  NQ-Passat  gehören  die  Pilotballons  (1)  und  zwei  Drachen- 
aufstiege  3  und  4  und  ein  Ballon^sonde  an.^) 

Die  Ballonbabn  bei  (1)  Hegt  ziemlich  genau  0 — ^W  (alle  Windricht- 
ungen werden  rechtweisend  angegeben).  Der  0-Wind  weht  —  nach  oben 
an  Stärke  abnehmend  und  links  drehend  auf  etwa  ONO  —  bis  etwa  2000  m 
Höhe,  es  folgt  eine  etwa  1500  m  starke  Schiclit  u)il  sehr  schwachem,  siid- 
lichcm  Wind,  darüber  reiner  W-Wind  von  großer  Stärke,  der  in  mehr  als 
500U  m  eine  schwache  N-Komponente  hat. 

AiKicis  <iic  Verhältnisse  hei  (•*).  Pas-at  bis  etwa  20UÜ  m.  Zwischen 
2000  und  etwa  551(0  ui  —  während  weli  lier  Zeit  der  Dallon  liifiter  Wolken 
aus  Sicht  war  —  starke  Versetzung  nach  N,  die  einem  11  ni  starken  SSO- 
Wind  entsprechen  würde;  reiner  W-Wind  bis  etwa  100(X)  m. 

Die  Drachenaufstiege  zeigen  den  zuerst  von  Her  gesell  (<Comptes- 
Rendus»,  Mitteilung  20.  Januar  1905)  beschriebenen  Passatcharakter,  jedoch 
nur  schwach  ausgeprägt.  Der  Bationaufstieg  (A)  läßt  diesen  Charakter 
kaum  noch  erkennen  —  ein  Beweis,  daß  die  verwendeten  Meteorographen 
für  ßallonaufstiege  nicht  fein  genug  arbeiten.  Ballon-sonde  (A)  und  Drachen» 
aufstieg  3  fanden  hintereinander  statt;  es  lag  daran,  eine  Kontrolle  für  die 
Tempei  aturaugabeu  des  Ballon-.sonde  zu  gewinnen.  Die  Ballonbahn  bei  iA) 
zeigt  wieder  ein  ganz  anderes  Bild.   NO  nur  in  der  untersten  Schicht,  über- 

•)  Im  Text  wie  In  «In-  K  irtc  .sind  Aiifsti>>g«  von  Dra<:b»n  durclt  offene,  SOloke  tob  POot-BftUinu 
dntrb  in  Klunmeni  gci»et;&(o  Ziffera,  dio  Aaftiti«ge  von  IhilJon-sondes  durcb  Buebetnben  ia  KUtminnB 
btteiehnet. 
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gan^f  icclitsdieheiid  auf  WzN,  der  s<  hon  in  1700  m  weht,  nach  oben  zu- 
niiiiinl  und  eine  stärkere  N-Komponeiite  erhalt. 

Fi«.  8. 


Die  genannten  Pilotballons  waren  ein  beim  Ballon-sonde-Versach  los- 
gerissener 1.5  m-Ballon  bzw.  ein  Ballon-sonde4}espann  (2),  das  nicht 
wieder  aufgefunden  wurde. 
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Der  Bailuiiautstieg  (B)  zeigt  sowohl  in  tlon  Tempeialurverhältnissen 
wit;  auch  in  den  Windrichtungen  den  Übergang  zum  S\V-Monsun  der  Sierra 
Leone  bzw.  zur  Kalmonzone.  Die  Passalinversion  der  Tenipcralur  ist  ganz 
schwach  ausgebildet,  wie  im  Passat  wehen  auch  hier  in  der  Höhe  W  und 
WNW  bis  NW»  dagegen  sind  die  Windrichtungen  unten  völlig  andere.  Bis 
1000  m  SSW,  bis  3000  m  OzS»  bis  5600  m  Stille  bzw.  sehr  schwacher 
rechtsdrehender  Wind,  bis  9000  m  W,  zunächst  mit  S-  dann  mit  N-Kom- 
ponente,  bis  ISOOOm  NW,  der  dann  über  12  000  \x\  schwächer  wird. 

Der  von  (B)  konstatierte  Ostwind  oberhalb  des  Slillengürtels  —  zuerst 
fe.stposfoHl  von  der  von  Rotch  und  Teisserenc  de  Bort  ausgerüsteten 
Expedition  an  Bord  der  «^Otnria  1905  •—  wird  in  Höhen  über  10(X)  m  be- 
stätigt von  5,  6,  7  nn  l  einem  weiteren  l'ilotballon-Aufstieg  in  7.3"  N 
und  14.1<>W,  der  nicht  aulgefüiirt  ist,  da  er  nur  bis  2O0O  m  zu  verloigen 
war,  und  den  Ostwind  nur  schwa(!h  andeutete». 

Die  jetzt,  folgende  hinge  Pause  in  i  uuiuallon-Aufsliegen  ist  hervor- 
gerufen durcti  Mangel  an  1.5  ni-Ballons  und  Versagen  der  0.5  m-Ballons 
auch  im  nördlichen  SO-Passat. 

Sehr  auffallend  ist  bei  den  SO-Passat-Drachenaufsliegen  9  bis  16  die 
im  nördlichen  Teil  erreichte  große  Höhe,  die  weiter  südlich  trotz  d^  zahl- 
reichen Versuche  nicht  wieder  zu  erreichen  war.  Bei  9  standen  nur  4  Sm 
Geschwindigkeit  zur  Verfügung  —  es  wurde  mit  einem  Kessel  gefahren  — 
sonst  wäre  fraglo-  eine  größere  Höhe  erreicht  worden.  Nr.  15  hat  dasselbe 
Goin'äüp  wie  11  bis  14,  die  alle  völlig  gleiche  Verligltntsse  zu  geb^  scheinen. 
Bei  1»>  heri'schlt'  fast  vi»lliire  Fiunte. 

Von  den  in  der  gl<  i<  hen  Zone  liegenden  iMlotballon-Aufstiegen  wnr 
(4)  ein  0.5  m-Ballon,  dessen  Angaben  nicht  zu  trauen  ist.  Er  konstatierte 
über  dem  500  m  holien  unteren  Passat  bis  in  etwa  4(X)0  m  SzO-Wind, 
dann  erst  Stille.  Der  kurz  vorher  stattgehabte  Drachenaufstieg  zeigt  diese 
Stillenschicht  bereits  in  2000  m.  Offenbar  war  der  Ballon  undicht  geworden 
und  nur  noch  sehr  hingsam  gestiegen.  Gut  übereinstimmende  Resultate  in 
den  Windrichtungen  ergaben  (5)  und  (G)^y,  Unterer  Passat  bis  etwa  löOOm, 
darüber  nach  einer  4000  bis  5O0O  m  starken  Schicht  mit  Stille  bzw.  sehr 
Schwa  ben  NO-  bis  N-VVinden  der  fast  genau  entgegengesetzte  Gegenpassat 
aus  NW  bis  NN\\\  Alle  Windrichtungen  erscheinen  bei  (6)  um  etwa  2  Stridi 
links  herumgedreht  gegen  die  von  (o). 

Hri  den  ersten  beiden  Anfsfiefren  südlieh  Kapstadt  —  17  und  IH  — 
trat  eine  eii^enai'li<re  Fj'seheinung  auf.  An  l»ei'ten  Tatien  war  der  Wind 
böig.  Der  Instnimenlendrache  wanderte,  wenn  er  eine  iie.-^tinjuile  lliUie  — 
bei  17  etwa  1  iUO  ui,  bei  18  etwa  ;")(»{)  in  —  erreicht  hatte,  horizontal 
liegend  nach  der  Seite  aus,  ohne  zu  sleigeii.  l^iii  Schießen  ivoiinte  in  beiden 
Fällen  durch  schnellstes  Auslassen  verhindert  werden.  Dabei  kam  der 
Drache  tiefer  und  richtete  sich  wieder  auf.  Doch  wiederholte  sich  derselbe 


>)  Ein  1.B  iD-Ball€ii      und  ein  miBgittckter  Balloo-sonde  (9). 
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Vorgang,  sobald  er  die  alte  Höhe  wieder  erreietil  halte.  Die  Diapnuiime 
zeigen  an  diesen  Stellen  starke  TciDperaturschwankunffen.  Ei*  mütise»  in 
den  betreffeDden  Höhen  mit  dem  Einsetzen  der  Böen  Lullwirbel  aufgetreten 
sein,  durch  die  die  Dradien  nidit  hindurch  zu  bringe  waren. 

Mit  19  wurde  die  größte  Höhe  von  5  900  m  erreicht,  bei  10.5  km 
Draht.  Die  durch  den  Aufstieg  konstatierte  geringe  Temperaturabnahme 
und  große  Trockenheit  deutet  den  Übergang  zu  dem  großen  Hochdruckgebiet 
im  sQdlichen  Indischen  Ozean  an.  Auf  den  Obergang  weist,  abgesehen  von 
dem  ungewöhnlich  hohen  Barometerstand  von  771  mm,  der  NW-  bis  N-Wind 
an  diesem  Tage,  gegenüber  westlichen  bis  südwestlichen  Winden  vorher. 

Weit  ausgeprägter  beweisen  das  Gebiet  absteigenden  Lnftstroms  die 
folgenden  Aufstiojre  20,  22,  23  und  24.  Der  Temperaturgradient  im 
Durchschnitt  ilioroclmel  naeli  der  Temperaturabnahme  bis  3000  ni)  0.37°. 

Die  Pilotballnns  7  und  8  zeigen  übereinstimmend  von  5000  m  Höhe 
an  starken  Westwind.  Die  Drehung  von  dem  unteren  N  bis  i^O  aul  diesen 
W  findet  bei  7  iinks  hwum,  bei  8  redita  hemm  statt. 

Die  Drachenaufsüege  25  und  26  tragen  reinen  Passatcharakter,  doch 
läßt  das  Portbestehen  des  Unterwindes  in  der  Inversionssehieht  bei  beiden 
auf  eine  Störung  vieHeicht  durch  eine  in  der  Nfthe  vorbeiziehende  Depression 
schließen.  Der  für  die  Gegend  hohe  Barometerstand  von  770  bei  26  scheint 
die  Veriniilung  zu  unterstützen. 

Bei  27,  28  und  29  die  gleiche  Erscheinung  wie  im  Atlantik:  Das  In- 
strument erreicht  {jeradc  die  Inversionsschicht,  in  die  es  der  W'indstille 
wegen  nicht  odei'  kaum  eiii(h  intrl.  Es  scheint,  als  senke  sich  die  Inversions- 
schicht nach  N  zu,  da  27  trotz  der  größereu  Höhe  sie  schwächer  andeutet 
als  29. 

Aufstieg  (V)  ist  der  einzige  Pilotballon-Auf.sLicg  im  indischen  SO-Passat. 
Die  merkwürdig  starke  Bewölkung  ließ  weitere  Aufstiege  nicht  zu.  Er^ 
gebnis:  SO  bis  1700,  4.5  misek.  im  Mittel,  bis  3400  m  WNW,  5.5  m/sek. 
im  Mittel  —  darüber  schwadier  SSW. 

Ganz  anders  die  VerJulltnisse  bei  (10):  Passat  und  Gegenpassat  ver- 
kümmert. Bis  1000  m  schwacher  Passat,  SW-Wind  von  im  Mittel  7  misek* 
bis  3600  m,  NW  bis  7000  m  von  kaum  3  m/sek.  und  oben  starker  Ost  mit 
allmählich  auftretender  Nordkomponente. 

Drachenaufstieg  BO  und  Ballonaiifsticfj  ff)  zeigen  den  Eintritt  in  das 
Gebiet  aulsleitrenden  Luflstrtinis  m  der  grotien  Feuchtigkeit.  Beim  Hallon- 
aufstiet?  (Cj  mulite,  da  alle  i!all(»nulir(m  mit  einstündiger  I  mlaufzeit  vcrb neu 
gegangen  waren,  eine  dieistünilii;  umlaiifemle  l)ra(^lienuhr  Verwendung  linden. 
Um  die  Auftriebsgeschwindigkeil  nicht  herabsetzen  zu  müssen  —  was  das 
Gelingen  des  Aufstiegs  bei  etwa  angetroffenem  starkem  Wind  sehr  in  Frage 
gestellt  hätte  —  und  anderseits  nicht  eine  zu  steile  Kurve  za  erhalten,  warde 
mit  Bordmitteln  eine  Trommel  von  etwa  dem  doppelten  Durdimesser  her« 
gestellt,  und  das  Dracheninstrument  und  der  Kasten  entsprechend  amgd>ant 
Die  erhaltene  Kurve  ist  absolut  brauchbar.  Interessant  ist,  daß  (C)  bis 
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4700  ni  nahezu  W  ludslille  konstatierte  —  der  Ankunflspunkt  des  Gespanns 
lag  nur  einige  100  m  vom  Abgangspunkl. 

Die  erreiciiten  großen  Höhen  der  folgenden  Monsunaufstiege  lassen 
sofort  einen  prinzipiellen  Unterschied  des  Monsuns  —  in  dem  Teil,  den 
S.  M.  S.  «Planet»  erforscht  hat  —  gegen  den  Passat  erkennen:  die  größere 
Mächt i>:koit  der  Monsunschicht.  Im  übrigen  zeigen  82  bis  3i  und  (D)  so 
große  Übereinstinunung,  daß  es  berei^tigt  ist,  die  vorgefundenen  Verhält* 
nisse  als  für  den  Monsun  in  dieser  Jahreszeit  und  Gegend  typisch  anzu- 
nehmen. 

Der  Ballonaufstiog  (I>)  ^o\\  etwas  cingehonder  besurochcn  werden.  Die 
Auswertung  hat  roh  in  der  Weise  ijtallgi'fuoHcn.  diiR  fhC  .Ansahen  der 
Tempel ;il III'  von  Minuten  zu  ö  Minuten  entnoinun  n  wiiirlen.  Lt  nii  r  hat 
.sieh  gezei<jft,  ilal'.  der  Zeigerau.ssehlag  für  die  prolie  eireiclile  ll^lie  /u  gioll 
war,  von  etwa  r2(K)0  m  ab  hat  der  Tempera! lazeiger  auf  dem  Nullzeiger 
aufgelegen,  es  fehlen  also  von  hier  ab  sämtliche  Temperaturangaben.  Es 
ist  das  umsomehr  zu  bedauern,  als  die  weitere  Auswertung  der  Barometer« 
kurve  —  allerdings  unter  willkürlich  gleichmäßig  angenommener  Temperatur- 
abnahme —  derartige  Schwankungen  in  der  Steigegeschwindigkeit  aufweist, 
daß  man  auf  die  Vermutung  kommen  muß,  daß  in  diesen  größten  Höhen 
sehr  ungleichmäßige  Temperaturverhältnisse  herrschen.  Die  Kunrenauswertung 
zeigen  Tabelle  11  und  Fig.  4. 

Tabelle  II. 


Zeil 
Jfinuton 

Höhe 
m 

Temperatur 

.  1 

Zeil 
Minut«  ri 

Höhe 
m 

Temperatur 

•c. 

yNcUisUt 

0 

0 

S(  t ') 

:!7 

1 1  072 

—36.6 

27 

1  ;iö7 

ü8 

!0 

II  lao 

£6 

10 

2  97i 

+  14.0 

40 

iry 

12  760 

86 

15 

4629 

-f  ß.4 

39 

60 

13  540 

ae 

•J" 

(1083 

—  1  ;» 

.'>."> 

I  i  .  5;>H 

'•> 

2-i 

2ö 

7  »nr» 

=  IIS 

<\0 

1 5  -JoO 

30 

'J  112 

—  2'oAJ 

27 

(»5 

IG  2M 

35 

10846 

—  88.6 

27 

70 

17460 

Die  nnllonbahn  ist  konstruiert  nach  etwa  von  Minute  zu  Minute  an« 
gestelllen  A/iiniii  und  liöhenwinkelmessungen,  die  nur  in  der  Zeit,  als  der 
Ballon  zu  hoch  .stand,  um  einwandfreie  Messungen  marhen  zu  können,  unter^- 
brochen  wurden.  Für  die  Slei?i'if")lien  wurden  die  Sfejggeschwindi?keiten  — 
von  ö  zu  ö  Minuten —  ans  dem  Dinuiiuiini  :d)u'el(-ite(.  Nntiirlirh  sind  ülier 
12000  m  diese  üerechimngeii  nul  den  Felilern  der  geschätzten  Temperaturca 
behaftet. 

Der  Maßstab  ist  1:200000,  zu  klein,  um  Einzelheiten  der  Kurve  — 

')  In  «t\M\  II'"'  III  Invi'i>l'<n ;  Iiis  ctwit  7')"  in  /unahiin'  ck-r  hVuclilipkeit  itiif  S.'jO/n.  —  ^  In  Jcr 
luvei'sion  tx:UiiuU«)  J<'i;uLbtii{kuiti>iiliiiüliui«,  von  l-KJO  ui  üb  Ituigbuiiiere  Abuübaie.  —  Vuu  iä2W  bis 
17460  tu  zeigt  di«  Fmolitig'keitakiirv«  Rei'tago  Sehwnakuu^n. 
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ptriri^:»'  Abweichuiigeii,  die  w ahr5(;hejnlich  fjar  nioht  den  Talüuclien  ent- 
spKchen,  sondern  den  bei  rollendem  SeliilT  recht  groüen  Fehlern  der  A/irmit- 
bestimmiuig  (nach  Kompali)  zugeschrieben  werden  müssen  —  erkennen  zu 
lassen.  Er  ist  so  klein  gewählt,  um  die  Kurse  des  Schiffes  bis  zur  Anbord- 
nähme  der  Ballons  und  den  Treibkurs  der  Ballons  im  Wasser  nodi  ein* 
zeichnen  zu  können.  Das  so  vollständige  Bild,  aus  dem  auch  die  Fehler 
in  der  Berechnung  des  Niederkommepunktes  der  Ballons  zu  ersehen  sind, 
dürfte  recht  lehrreich  und  interessant  sein. 

Die  Erklärungen  enthalten  die  Skizze  selbst,  es  bleibt  nur  wenig  hinzu- 
zusetzen. 

Die  Zahlen  auf  beiden  Ballonbuhti-Pnijektionen  geben  die  Kurvenpunkte 
von  Kilometer  zu  Kilometer  Höhe.  Die  Funkte  .sind  trotz  der  Unjjenauigkeit 
einer  sohhen  Methode  durcli  Inler|)olation  gefunden.  Die  Alisl-inde  der 
Punkte  (iei-  llorizontalprojektion  geben  dit;  MögUchkeit  des  Vergleichs  der 
\\  indgeschwindißkeit  in  den  betreffenden  Höhen.  Die  kleine  Skala  oben 
iiiiks  erlaubt  ein  Abgreifen  der  absoluten  Werte. 

Dem  «Suchkurs»  ÜC"  lag  die  Annahme  zugrunde,  daß  der  Ballon  vor 
dem  schwachen  Unterwinde  den  Schwimmer  mit  1  Sm  Geschwindigkeit  fort- 
ziehen  würde,  er  somit  in  dem  Augenblicki  wo  er  gesichtet  werden  könnte 
—  ein  Insichtkommen  auf  6  Sm  Entfernung  vorausgesetzt  —  in  C"*  sein 
müßte.  Die  genaue  Berechnung  nach  Auswertung  der  Kurve  zeigt,  daß  der 
Ballon  in  C  landete,  und  der  Ort  des  Insichtkommens  sowohl  als  auch  die 
darauf  folgende  Jagd,  die  bis  kurz  vor  Dunkelwerden  dauerte,  zeigen  den 
grof^en  Irrtum  in  der  Annahme  der  Treibgeschw  iiidi>ikeit.  Als  S.  hwimmer 
waren  zwei  ^ml^e  Flasehen  angebracht,  von  denen  allerdings  die  eine  tliireh 
den  Halloii/jig  aus  dem  Wasser  gehol/rii  wurde;  dagegen  wurde  der  \\';ts>er- 
widerstand  vernulirt  durch  die  im  Wasser  schleifende  Hülle  dos  geplatzten 
Ballons.  In  diesem  Falk;  hat  die  Treibgesehwindigkeit  etwa  5  .Sm  bcUagen. 
Eine  gewiß  interessante  und  hier  bisher  nicht  bekannte  Tatsache,  die  auf 
die  Notwendigkeit  des  Anbringens  irgend  eines  Treibankers  und  praktischer 
Versuche  zur  Feststdlung  der  Treibgeschwindigkeit  bei  Gebrauch  eines 
solchen  und  bei  verschiedenen  Windstärken  hinweist.  Hier  an  Bord  fehlt 
naturgemäß  zu  solchen  Versuchen  die  Zeit.  Es  bldbt  hinzuzufügen,  daß 
die  Windverhältnisse,  wie  sie  sich  hier  ergaben,  in  fast  genauer  Überein- 
stirmnung  mit  den  t.r  iltalen  des  Pilotballons  (12)  stehen,  also  mit  großer 
Wahrscheinlichkeit  als  typisch  angesehen  werden  können.  Das  gilt  nament- 
Hch  auch  für  das  eigenJimiiiehc  Aldiauen  des  Windes  über  Ii  km  Tirdio. 
Nach  den  bei  fl'J)  izewuniieuen  Erfahrungen  wurden  auch  die  .Schilfskurse 
während  des  Aut.^tiege-  eingenelitet,  bei  deren  Wahl,  abgesehen  von  dem 
Bestreben,  dem  Dalloa  möglichst  nahe  zu  bleiben,  das  ebenso  wichtige 
andere,  sich  eine  günstige  Position  zur  Sonne  —  Schill'  möglichst  zwischen 
Sonne  und  Ballon  —  zu  schaffen,  maßgebend  sein  müssen. 

Die  Aufstiege  35  und  36  zeigen  Eigentiimtichkeiten»  die  auf  Passat- 
einwirkung hinzudeuten  scheinen.   Leider  sind  die  Resultate  der  Pilotauf* 
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stiege  (Vi)  und  (14)  unzuverlässig.  Bei  (13)  stand  man  unter  dem  Ein- 
druck, daß  der  Ballon  undicht  geworden  sei  und  ohne  merkliche  Hühen- 
änderim;  sdiw^e.  Aufstieg  (li)  \^  ein  mißlungener  Ballon-sonde,  bei  dem 
es  nicht  zum  Platzen  eines  Ballons  kam,  beide  vielmehr  lange  Zmt  schwebten 
und  dann  langsam  fielen.  Immerbin  wird  ein  Vergleich  beider  Aufstiege 
einigermaßen  zuv^ässige  Resultate  ^eben. 

Die  Ausarbeitung  der  aerologischen  Ergebnisse  des  «Planet»  Reise  ist 
im  Gange.  Die  Aerologie  wird  s.  Zt.  als  Teil  des  «Planet»  Reisewerks  ver^ 
öffentlicbt  werden, 

Äeranautik. 

Das  deutsche  Militärluftschiff. 

Am  Schluß  des  vorigen  Heftes  haben  wir  in  einer  kurzen  Notiz  des 
Ireudigen  Ereignisses  der  so  erfolgreichen  Fahrten  des  deutschen  Militär- 
ballons  gedacht,  die  gerade  bei  Schluß  der  Redaktion  des  betreffenden  Heftes 
zur  Ausführung  gelangten.   Der  Inhalt  des  betreffenden  Artikels,  der  den 

Tageszeilungen  entnommen  war  und  deshalb  nicht  als  authentisch  gelten  kann, 
bedarf,  wie  wir  nach  Erkundigungen  bei  militärisch  zuständiger  Stelle  erfahren, 
einiger  Berichtigungen. 

Die  in  dorn  l)etit'[Tondon  Artik«'l  gebrnchlo  Milteilnng,  <laB  sich  die 
Konstruktion  des  dculschen  MiUtärballons  an  diejenige  von  JuUiot  «anlehne», 
ist  nicht  ^utrelleud. 

Beide  LuftschifTe  gehören  zw.ii  ilemselben  Typ,  niiinlich  dem  halbstarreh 
an,  der  auch  in  Deutschland  seit  Jahren  als  der  zunächst  aussichtsreichste 
▼on  der  offlzidlen  kompetenten  Stelle  gehalten  wurde.  I^e  zeigen  daher  im 
Prinztpe  ihres  Baues  eine  natürliche  Verwandtschaft,  sind  aber  trotzdem 
darchans  von  einander  verschieden  und  —  was  wir  ganz  besonders  hervor- 
heben mochten  —  Sonderkonstruklionen  der  betreifenden  Ingenieure.  Die 
halbstarre  Konstruktion  kann  ja  auch  nicht  als  eine  Sonderkonslruktion  des 
JuUiotschen  SchiiTes  angesehen  werden ;  denn  sch(»ii  Ilänloin,  Kenard,  Sanlos- 
Dumonl  u.  a.  m.  verwendeten  zur  Versteifung  der  Längsachse  ihres  durch 
inneren  Üherdrnek  j)ral!  in  der  Form  gehaltenen  !anjigestre<  kten  IjiftschifTes 
eine  starre  ( iittcrkon-^lruklion,  die  nur  etwas  anders  gebaut  und  anders  mit 
der  IJiille  verlmuden  war  als  bei  «leni  Sehitle  JuIIk  Is.  Von  einer  Anlehnung 
der  Küüslniktion  des  deutschen  'bis  auf  das  kleiuste  Stück  aus  deut- 
schem Material  erbauten»  Militärlullschiffes  au  das  Julliols  kann  um 
so  weniger  die  Rede  sptn,  als  die  wesentlichslen  Teile  des  ersteren  —  Ma- 
schinen und  Propeller  pp.  —  durchaus  andere  als  die  des  französischen 
sind.  Militärische  Interessen  lassen  es  leider  nicht  zu,  naher  auf  die  Einzel- 
heiten des  Schiffes  einzugehen.  Zum  Schluß  bemerken  wir,  daß  die  erfolg- 
reiche 3  >/s  stündige  Fahrt  nicht  die  erste,  sondern  bereits  die  11.  dieses 
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SchilTes  war,  und  daß  der  Oberingenieur  des  Kt»niplich  Preußischen  Luft- 
schi IVer-bataillons  nicht  Basedow,  sondern  Basenacli  heißt. 

Das  zweite  französische  Militärluftschiff  „Patrie".') 

Wie  sein  Bruder:  genannt  'Le  . Faune >,  so  hat  auch  der  «Patrie»,  die 
ihn  so  wesentlich  von  den  anderen  Motorluftschi (Ten,  wie  der  «Parseval»  und 
«ZepiKilin»  neuerdings  sie  haben,  unterscheidende  sehr  schlanke  und  spitze 
Form,  die  dein  «Patrie»  geslallel,  den  Wind  in  gewandter  Weise  vorne  zu 
fassen  und  ihn  langsam  nach  hinten  abgleiten  zu  lassen,  oline  allzustarke 
Wirbel  hinler  sich  hervorzurnfen.  „.  „  .  . 


„PatriB". 

Der  '  Patrie '  hat  einen  Kubikinhalt  von  3150  m,  der  sich  demnächst 
durch  Kinsetzen  einer  Bahn  in  der  Mitte  des  Ballons,  der  dort  einen 
grüßten  Durchmesser  von  lO.HO  m  hat,  noch  um  400  cbm  erhöhen  soll. 
Die  augenblickliche  mittlere  Länge  der  Hülle  beträgt  00  m.  Das  Ballonel 
faßt  65()  cbm  und  wird  durch  eine  Lufipiunpe,  die  von  dem  Motor  getrieben 
wird  gespeist.  Der  Ballon  selbst  ist  an  seiner  Unterseite  abgeplattet  und 
verbrüdert  sich  mit  einer  ovalen  Platte  derselben  Form,  die  einen  Rahmen 
aus  Stahlrohr  besitzt  und  im  übrigen  aus  Netzwerk  und  StolT  besteht,  durch 
eine  Art  Matratze,  die  die  ."Spannung  zwischen  der  Ovalplatte  und  dem 
eigentlichen  Ballon  aufrecht  erhält,  (iehallen  wird  diese  Platte  durch  Sus- 
pensionen, die  am  Ballon  befestigt  sind,  was  auf  der  Photographie  nicht  zu 
sehen  ist.    An  diese  wagerecht  ovale  Platte  schließt  sich  senkrecht  eine 
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Arl  Stabilisalor  an,  die  zu  glr^icher  Zeit  wie  die  IMatte  die  Suspensionen  der 
Gondel  hält  und  selbst  durch  Suspensionen  am  Ballon  befestigt  ist.  Der 
Zwisehenrauni  dos  I'allons  und  der  Ovalplattf  ist  in  der  vorderen  Hälfte 
kHlförmiji  nullen  mit  SfofT  bespannt,  um  dem  Winde  eine  Abjrleilunpsnriehe 
zu  bieten.  Au  das  iiinlere  Knde  der  Ovalplatte  schlielU  sicli  der  Imrizontale 
und  vertikale  Stabilisalor  an,  dcriMi  (JuetsihnitL  di-'  Form  eines  Kreuzes  hat. 
An  diese  Slabilisalurefi  wiederum  sind  die  eigentliebeii  lioi  izuiitalen  Steuern, 
sowie  das  Vertikalsteuer  angebracht,  welches  letztere  von  dem  Vertikal- 
Stabilisator  in  Form  eines  Maikfiferfußes  quasi  umschlossen  wird.  Um  die 
StabilitSt  des  Ballons  noch  zu  erhöhen,  hat  man  an  dem  hinteren  Ende  der 
Hülle  noch  die  sogenannten  vier  SchmetlerlingsflQgel  angebracht,  die,  je  zwei, 
horizontal  und  vertilcal  verlaufen.  Eine  Neuerung,  die  die  beistehende 
Pliufügraphie  leider  nicht  zeigt  und  die  das  Militär  noch  angebracht  hat, 
bes^tolit  in  zwei  beweglichen  Horizontalsteuern  in  Ovalform,  die  ül  or  dem 
Vorderteil  der  Gondel  rechts  und  links  oben  angebracht  sind  und  dazu 
dienen,  dem  Fahrzeug  die  aui  uml  absteigende  Bewegung  zu  geben. 

leh  komme  nun  zu  dt  i  m  hiHslörmigen  Gondel,  dem  Teil,  dei-  die 
Korlbe\ve<rnngsmittel  in  suh  birgt.  Sic  besteht  aus  Slahliohr  und  besitzt 
einen  Mulur  l'anhard-Levavasseur  von  70  Hi'  mit  4  Zylindern.  Diese  Maschine 
treibt  die  beiden  fächerartigen  Schrauben,  die  sich  in  gleicher  Höhe  wie 
die  Gondel  rechts  und  links  befindai  und  einen  Durchmesser  von  2,40  m 
besitzen.  (Im  das  Aufstoßen  der  Gondel  auf  die  Erde  zu  verhindern,  hat 
man  Stahlrohre  angebracht,  die  in  der  Mitte  unter  der  Gondel  in  eine 
Spitze  auslaufen*  Diese  Spitze  vereinigt  zugleich  die  änßersten  Suspensionen 
der  Ovaiplatte  und  der  hinteren  Steuer,  die  wiederum  f&r  sich  am.  Ballon 
befestigt  sind. 

Der  «Palrie»  faßt  in  seiner  Gondel  (i  Personen,  die  sich  be(|ucm  in 
derselben  bewegen  können.  Ferner  ist  die  Gondel  H  m  von  dem  Oval- 
rahmen entfernt,  tm'l  der  llallon  liesitzt  eine  Tragflihigkeit  von  120ü  kg, 
d.  h.  12()Ö  kg  an  Personen  und  Ballast. 

Der  cPatrie-  hat  eine  Eigengeschwindigkeit  von  Um  in  der  Sekunde 
und  liält  .sieb  bei  seinen  last  täglichen  Fahrten  in  einer  Höhe  von  2(XJ  3tJÜm. 

Ich  hatte  häufig  Gelegenheit,  diesen  besten  aller  Motorballons  über 
Paris  kreuzen  zu  seilen  und  manövrierte  er  bei  einem  Wind  von  6 — 7  m 
in  der  Sekunde,  wie  eine  Segelyacht  auf  dem  Meere  mit  einer  Geschick« 
liehkeit,  die  verblQiTend  war. 

Das  Budget  fiir  die  < Aerostation  Militaire»  ist  aut  Frs.  660000  jährlich 
eriiöht  worden,  mit  anderen  Worten,  es  werden  2  MotorluftschiQe  jährlich 
konstruiert  werden.  Bald  wird  der  «Patrie»  seine  Fahrt  nach  Vcrdun  antreten, 
um  in  Paris  in  Kürze  seinem  Nachfolger  «La  Republi(|ue»  Platz  zu  machen. 

Der  «Patrie»  hat  bis  zum  H.Augnst  d.,1.  während  38  Tagen  mit  derselben 
Füllung  21  .Aufrührten  gemacht;  zählt  man  noch  die  11  Aulstie^e  von 
letztem  DezemlKr  hinzu,  so  erhält  man  die  Zilfer  von  32  Fahrten,  die  alle 
gut  verlaufen  smd.  U.  Ciouth. 
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Der  Lenkbare  „la  VHIe  de  Paris". 

Von  <t.  Kspitsllior. 

Frrtnkroirh  besitz!  einen  Mäceti  auf  dem  Gebiete  der  Luflschiffahrt :  Herrn  Henry 
Deutsch  de  la  .Mcurlhc.  Ihm  verdankt  man  den  Preis  von  100000  Fr.,  den  Santoi« 
Dumont  so  glänxend  durch  seine  Umfliegang  des  EifTellunns  gewann;  er  hat  znsammen 
mit  Herrn  Archdeacon  den  großea  Preis  von  '>Oü<K)  Fr.  gestiftet  für  den  ersten  FIu?- 
apparat,  der,  srlnverer  als  ']u'  Lufl.  eine  We'^strecke  von  einem  Kilometer  fliegt  und  zu 
seinem  Ausgangspunkt  zurückkommt.  Man  verdankt  ihm  in  gleicher  Weise  den  Pokal 
Henry  Deutsch,  welcher  aus  dreimal  80000  Fr.  besteht  und  einen  Kunstgegenstand  von 
10000  Fr.  für  den  glücklichen  Ballonfahrer,  der  in  irgend  einem  Luftschiff,  welcher  Art 
CS  auch  sei,  den  geschlossenen  Rothen  von  Saint-Germain  über  Senlis,  Meaux,  Melau  nach 
Saint-üerraain,  ungefäJir  2ÜÜ  km,  durch  die  Lillle  zurücklegt. 

Nicht  genug  damit,  zu  Untersuchungen  und  Experimenten  angespornt  zu  haben, 
wollte  der  französische  Petroleumkönig  selbst  zum  Studium  der  LaftschifTahrt  beitragen 
durch  die  Konslniktirm  eims  Lenkbaren,  und  vor  einer  Rfibe  von  Jahren  konnte  man 
in  der  gewaltigen  Halle  des  Grand  l'alais  des  Champ.s-EIysees.  im  Automobilsalon,  den 
ersten  Ballon  «la  Ville  de  I'aris»  aufgeblasen  sehen,  eine  enorme  Spindel  von  eleganter 
Form,  aber  offenbar  zu  lang,  so  daß  die  Stabilitftt  nur  eine  xiamlich  unsichere  sein  konnte, 
und  der  deshalb  übrigens  niemals  anders  versucht  wurde  als  am  Halteseil,  denneswftre 
zweifelsohne  zu  gefahrlich  gewesen,  ihn  frei  fliegen  zu  lassen. 

Nach  diesen  ersten  Versuchen  verlautete  bis  zum  Jahre  190ß  nichts  mehr  über 
diesoi  Lenkbaren.  Erst  in  diesem  Jahre  erfuhr  man,  daß  <la  Ville  de  Paris»  umgebaut 
wurde  und  eine  neue  Hülle  erhielt. 

In  Wirklichkeit  handf^lte  es  sich  um  ein  vollkommen  neues  Luft-schiff,  bei  dem 
nichts  von  dein  ersten  übernommen  wurde,  ausgenommen  der  «armierte  Balken*,  und 
man  hatte  besser  getan,  auch  diesen  gleich  durch  eine  solidere  Konstruküott  sa  eraetzen, 
da  es  doch  sjiäter  nötig  wurde,  ihn  ausein.-unln  zu  nehmen. 

Auch  die  Vorm  war  nicht  melir  die  alti  ;  iHe  de?  neuen  Ballon?  war  etwas  nn«;e- 
wöhnlich  und  eigenartig.  Herr  H.  Deutsch  hatte  beabstcliligt,  daß  bei  seinem  Lenkbaren 
einige  neue  Ideen  nnd  noch  nicht  ausprobierte  Grnndsitza  versucht  wflrden. 

Was  für  den  Ballon  cla  Ville  de  Paris»  besonders  charakteristisch  ist,  tat  das 
System  der  Sl.iliilisiernrmsdficlifn  M:in  i-rinnert  sich.  dafV  im  J.ihre  1894  Oberst  f*h.  Renard  in 
einer  Mitteilung  an  die  Akademie  der  Wissenschaften  /u  Paris  das  Prinzip  auseinander 
setzt«,  daß  jeder  lenkbare  Uallon  von  bestimmter  Gestalt  und  bcstanmtem  GewicJit  eine 
kritische  Gesdiwiodigkeit  besitzt,  unter  welcher  er  stabil  ist,  a1>er  welche  nidit  fiber> 
schritten  werden  kann,  oline  daß  die  Stabilität  in  Frage  gestellt  wird.  Man  muß  des- 
halb danach  streben,  diese  kritische  Geschwindigkeit  nuiglicbst  weit  zu  vergrößern,  und 
das  wirksamste  Mittel  hierzu,  welches  gloiclizeitig  von  Oberst  Renard  und  dem  Ingenieur 
Hervi  angegeben  wurde,  besteht  in  der  richtigen  Anbringung  von  Gleitlttchen. 

Am  häufigsten  wird  hierzu  ein  System  einfacher  ebener  Gleitfliehen  benutzt,  von 
denen  die  einen  senkrecht,  die  anderen  vertikal  gestellt  sind,  um  sowohl  die  Stabilität 
in  der  Längsrichtung  zu  erlangen,  als  auch  das  Schlingern  zu  verhindern.  Za  einer 
solchen  Art  von  GleilflSchen,  Ähnlich  den  Federn  ^nes  PTeiles,  hat  Herr  JidUot  gegriffen, 
als  er  den  ersten  «Lebaudy»  baute.  Oberst  Renard  lehrte  aber  auch,  dafi  man  diese 
ebenen  Flügel,  welche  Melallrahmen  hesif/en  mußten  »ine  in  Verhiiidnng  mit  einem 
mit  Gas  gefüllten  Stofl'hallon  im  allgemeinen  ziemlich  heikle  Kon.^itruktion  — ,  ersetzen 
kann  durch  Körper  derselben  Art,  wie  der  Uallon  selbst,  d.  h.  aus  StofT  und  ebenfalls  mit 
Gas  aufgeblasen,  angeordnet  am  hinteren  Ende  des  Ballons  und  im  gewissen  Sinne  analog 
dem  Sleiiersack  des  Drachenballons  Parseval-Si'^'sfeld. 

Diese  Anordnnnf  hatte  man  bei  dem  Lenkbaren  «Ville  de  Paris'>  ausprnhieren 
■Wüllen,  des.sen  bcfeciueihung  wir  nun  folgen  las.sen,  so  wie  er  von  Herrn  Ed.  Surcoui  m 
Gemeinschaft  mit  dem  Ingenieur  Herrn  Henry  Kapferer  konstruiert  wurde. 
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Der  Ballon  hat  eine  I>änge  von  62  m  und  einen  Inhalt  von  3200  cbm.  Der  Durch- 
messer an  seiner  breitesten  Stelle  beträgt  10,5  m;  die  Hülle  besteht  aus  doppeltem  gum- 
mierten BallonstolT;  nach  der  Füllung  erkennt  man.  daß  diese  aus  zwei  Kugelkcgeln 
besteht,  die  durch  einen  zylinderischen  Teil  miteinander  verbunden  sind.  Der  hintere 
Teil  verlängert  sich  unter  der  Form  eines  Zylinders  von  geringerem  Durchmesser,  auf 
welchem  die  zylinderischen  Gleitlltichen  angebracht  sind.  Von  diesen  sind  acht  vor- 
handen, von  denen  immer  je  zwei  aureinandergeset2t  sind,  so  daß  vier  Flügel  gebildet 
werden,  zwei  davon  in  horizontaler,  zwei  in  vertikaler  Kbene,  im  übrigen  symmetrisch 
am  die  Hauptachse  des  Ballons. 

Die  Dimensionen  dieser  <Röhren>  sind  derart  gewählt,  daß  ilir  Gewicht  genau 
durch  ihren  Auftrieb  ausäquilibriert  ist;  es  sind  also  gewichtslose  Steuerllächen. 

Unter  dem  Ballon  und  gehalten  durch  eine  Aufhängung,  ähnlich  derjenigen  wie 
beim  Dupuy  de  Lome,  ist  ein  armierter  Balken  von  32  m  Länge  angebracht,  in  welchem 
die  eigentliche  Gondel  untergebracht  ist  und  welche  einen  Argusmotor  von  vier  Zylindern 

Pbot.  Hol  it  Co. 


„U  Vllle  d«  Parlt". 

und  70  PS.  enthält.  Die  Kraft  wird  auf  die  Schraube  mittels  eines  Triebwerks  über- 
tragen, das  die  Rotationsgeschwindigkeit  auf  ein  Fünftel  reduziert.  Die  Schraube  ist 
vorne  angebracht,  wie  beim  Ballon  «La  France».  Sie  besieht  aus  aneinander  gefügten 
Flügeln  der  von  Oberst  Renard  empfohlenen  Art.  Man  weiß,  daß  in  diesem  System  die 
Schraubenflügel  sich  mehr  oder  weniger  neigen,  und  deshalb  automatisch  dafür  sorgen, 
daß  dieses  immer  unter  dem  besten  Güleverhältnis  arbeitet.  Der  Propeller  dos  «Ville 
de  Paris>  hat  einen  Durchmesser  von  6  m:  er  ist  sehr  steif  und  von  einer  großen 
Leichtigkeit. 

Unter  den  anderen  bei  diesem  Ballon  neu  ausprobierten  Teilen  muß  endlich  der 
Ventilator  zum  Aufblasen  des  Ballonets  genannt  wurden,  welcher  mit  der  größten  Sorg- 
falt von  den  Herren  Surcouf  und  Kapferer  durchgearbeitet  wurde.  Dieser  Ventilator  be- 
sitzt eine  sehr  große  Leistung  bei  nur  sehr  geringem  Gewicht;  er  schafft  2  cbm  Luft  in 
der  Sekunde. 

Die  Stabilität  in  derLängsrichtungwird  noch  verstärkt  durch  einen  horizontalen  kleinen 
Flügel,  der  durch  zwei  Uber  ein  Holzgestell  gespannte  ebenen  StofTTlächen  gebildet  wird. 
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F.iidlich  ist  das  Vfitikulsleuor  auf  gleicher  Art  konstruiert  aus  einem  System  von 
zwei  parallelen  t'lüclien,  wudurch  eine  große  wirkende  OberfiSche  mit  einer  beträcht» 
liehen  Steifheit  entetehl,  dank  dem  Rahmen  der  beiden  Hächen»  dessen  Gestell  einige 
Ähnlirlikeit  hat  mit  dem  Aer«)iilan<'  nach  Art  desjeni^fn  dt-r  (ü-hrüdor  Wrigbt. 

Der  Lenkbare  cVille  de  l'.;ris»  i^^t  pv^t  i'ittcr  klein*'n  Zaid  von  Vfr^nchen  unter- 
zugcu  wordvii.  Nach  den  unerlülWiciion  Vi>rversu<  |jfn  des  Regulieretis  im  Aorudrome  zu 
Sartroaville  stand  der  Ballon  vollslAndif  bereit  am  23.  Oktober  1906.  Am  27.  Oktober 
srhritt  man  zu  einem  ersten  klfinen  V«'isu<hsaufstieg.  und  am  II.  November  endliih 
istic;:  er  /.um  ersten  Male  um  lü  I  hr  10  Mitniten  vnrmillai;s  in  die  Lfifl  ■  ;  in  .Ut  («ondi'] 
befanden  »ieli  die  Herren  Ed.  Surcuut,  Kapferer,  der  Ingenieur  Uormonl  mid  der 
Mechaniker  Panlhan.  Leider  fanktionierle  wejren  des  herrschenden  Frostes  der  Vergaser 
schierbt;  der  Motor  blieb  gleich  stehen,  der  Ballon  trieb  mit  dem  Winde,  mnßto  landen 
und  auf      in  ri     (   pntlr.  Tf  u  ciden. 

Bei  dem  Kntleereii  bemerkle  man,  dal^,  sobald  die  Hülle  nicht  mehr  ganz  ^e^pannt 
ist,  sich  die  H&lle  um  die  Verbindungsf liehe  der  Stabilisierungsflächen  biegt,  scheint,  dafi 
hierin  noch  ein  schwacher  Punkt  der  Konstruktion  liegt,  der  zunächst  ein  besonderes 
Studium  und  eingebende  Versuelie  erfordert. 

Dieser  un;!liirkb('lie  Zwis(  lienfall  bat  die  Ver  nr  In*  nnli'rltroclu'n.  Die  j;esamm»'!ff  n 
Erfaiuungen  waren  nichtsdestoweniger  nielit  umiiitz.  In  derselben  Zeit,  wo  diu»  Luftseiiili 
zeigte,  daß  es  in  der  Luft  vollkommen  stabil  war.  waren  einige  gewisse  Unvollkommen^ 
heiN  Fl  .in  ihm  zutage  getreten,  und  es  war  <;iW7.  nutärlich,  daß  mnn  versuchte,  er.si  diese 
zu  lieseili'ii  ii.  eh«'  man  mit  nenen  Aufstie;;en  begann.  So  entschloLl  tnnn  sieb,  die 
Gondel,  welche  noeh  von  dem  Ballon  Nr.  1  stammte,  zu  erüetzon,  da  mc  niehl  solide 
genug  war. 

Es  wird  interessant  sein,  die  Fortselniite  dieses  Lenkbaten  weiter  zu  verfolj.'en, 
der  niehl  nur  Infrr.'sse  ve-r1(r>nt  we^m  d»  i  X(  iil  >  il  der  meisten  seiner  Teile,  sondern 
auch  we;jen  de;>  i'rurzipes,  das  seine  Konstrukteure  bei  ihm  zur  Anwendun;;  gebracht 
haben.  (Cicrsctst  a.  co>ui.> 


Das  Königl.  Aeronautische  Observatorium  Lindenberg  hat  eine  Reihe  von  Vor- 
bereitungen für  die  binnen  kurzem  vorzunehmenden  Aufslie;ie  des  l'arsevalseben  Luftschiffes, 
d.as  bckaiinibch  von  der  M<»torIu[lsehifT-Studieii;;i  Hs  tt  ift  nn;;- k  itjff  worden  ist,  zum 
Al>»ehluli  gebracht,  welche  dazu  dienen  sollen,  wahrend  de&  Versuclisstadium»  dem  Führer 
ein  tunlichst  genaues  Bild  von  den  zurzeit  herrsehenden  Luftströmungen  in  ▼erschiedenen 
Höhen  mitzugeben.  Zu  diesem  Zwecke  sollen  an  ränigen  rund  um  Berlin  in  etwa  30  bis 
70  km  Entfernung  ;;i  leiienen  Orten  kurz,  vor  dem  Aufstiege  Filothallons  auf;ielasseii  und 
milleis  Theodoliten  verfolgt  werden;  ein  äußerst  vereinfaebtes  Verfaliren  jieslaltet  es, 
schon  nach  weniger  als  einer  Stunde  lelephonischen  Bericht  über  die  hierbei  angetrofleneu 
Windverhältnisse  nach  dem  Aufstiegsorte  zu  erstatten.  Zunächst  sind  außer  diesem 
selbst,  Reinickendorf- We.sl  bei  Berlin,  noch  das  Königl.  Meteorologisch  -  Magnetische  01t- 
Hervalorium  bei  l'otsdani.  die  Königl.  Korslakademie  in  Fhersvvalde  und  dn^  KMtiigl.  Aen>- 
nautischc  Observatorium  Lmdenberg  hierfür  ausgestattet  worden.  Indem  die  nälieren 
Einzellieiten  einer  späteren  Besprechung  vorbehalten  bleiben  sollen,  mag  hier  nurdasVer^ 
fahren  zur  Krzeugunj;  des  WasserstolTgases  aus  Caleiumbydrür  Platz  linden. 

f.aleiumli  \  ilrtir  wird  instanten  von  eini-ren  Zeidimetern  Dicke  vuii  dm  F.Kktro- 
ehenuschen  Werken  in  Bitlerfeld  zum  t*reis»e  von  0 — 7  Mk.  pro  Kilogramm  be- 
zoi^en ;  es  ist  aufkirordentlich  hygroskopisch  und  maß  deshalb,  nach  dem  Vorschlage  von 
Prof.  Nai3  in  Charlottenburg,  unter  Petroleum  aufbewahrt  werden.  Richard  Graden» 
witz  in  lU  rlin  b.it  einen  von  iN  a  ange^-ebenen  Gaserzeutier  konstruiert,  bei  dem  unter 
Benutzung  des  «Emwurfsystem»»,  wi»*  e.s  zur  Darstellung  von  Aceiylen  aus  C.aleiumcarbid 
und  Wasser  verwendet  wird,  Wasser^dolTgas  erzeugt  wird,  das  außerordentlich  rein  ist 


Die  Herstellung  von  Wasserstoffgas  aus  Caloiumhydrar. 
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und  mmdesiens  1,1  kg  jmo  KubikmtMer  Irägl;  leider  iai  der  Preis  noch  ein  recht  hohor, 
da  1  kg  rund  1  cbm  Gas  gibt.  Um  PaLnrelsch«  Guminiballoiu  zu  füllen,  die  einen 
Innendruck  von  800  mm  Wasser  haben,  wird  der  Gasdruck  durch  «in«  entsprechend  hohe 

Wassprsftnte  crhölil.  Das  Vt-rfahrfU  ist  änl.5ersl  einfach  und  sicher,  und  man  hat,  je 
nacJidem  man  lailgsaiucr  uder  schneller  Calciurncarbid  in  wallnuf^^roficn  Sliickon  einwirfl, 
die  Schnelligkeit  der  Entwickelung  vollkommen  in  der  Hand.  Kui  für  die  Ilci-slellung  von 
(! — 700  I  in  der  Stunde  ausreichender  Apparat  kostet  45  Mk.  R.  AOmann. 


Einfache  Fernrohrablesung  für  Thermometer. 

Unter  diesem  Titel  habe  tch  im  Vlli.  Jahrgang  S.  346  ff.  dieser  Zeitschrift  eine 
einfache  Femrohrablesnng  für  Tltermometer  znm  Gebrauch  im  Fruballon  beschrieben. 
Seitdem  hat  jene  Fernrohrablesung  mehrfach  und  mit  gutem  Erfolg  Anwendung  gefunden; 

nur  wiirdf  von  ciniiicn  '     f    /   /  l  i  I'  I II f 

Seifen  das  hei  derselben   |  I   /  /  // Ii  11/ I 

notwcndii^e  Schwen> 
k«n  der  Stange  zum 
Anfeuchten  und  Auf- 
ziehen rtp«  A-<piration«;- 
psychnimeters  als  un- 
bequem bezeichnet,  und 
ist  auch  dieses  Schwen- 
ken bti  kleineren 
Halluns  tatsäclihch  nicht 
angenehm,  da  es  eine 
jedesmalige  Verlänge- 
rung der  am  Äquator 
und  Korhrinii  des  Bal- 
lons hefesli;;len  Auf- 
hSngeleine  erfordert. 

I  m  diesem  Übel- 
stand abzuhpireii.  wird 
die  Fernroiirablesung 
nunmehr  attsgefOhrt, 
wie  in  der  nebensleben-' 
df-n  Zeichnung  darge- 
stellt: 

Während  die  Anordnung  des  Fernrohrs  und  Femrohrhalten  die  gleiche  wie  bb- 
ber  geblieben  ist,  ist  das  Aspirationspsychrometer  mit  seinem  Halter  nicht  mehr  fest  an 

dem  äußeren  Knde  dt  r  Stariijf  ht  fe^Nlij^t,  sondern  der  Therinoiiielerhallcr  rleilel  an  einer 
Hüffe  auf  der  Stanpe  hin  und  her.  und  kann  das  Thermometer  demnach  mittels  einer 
endlosen  Schnur,  die  an  beiden  Stangenenden  über  Rollen  gefiUirt  ist,  zum  Aufziehen 
und  Anfeuchten  an  den  Korbrand  herangezogen  werden,  ohne  daß  die  Stange  salbst 
geschwenkt  werden  liin!;.  Wird  nach  erfolgter  Bedienung  das  Aspirationspsychro- 
meter wi«»d(*r  n;»<'h  «U?m  aiirMTeil  Stanyenende  t?ezn«fn,  sn  befindet  «8  sich  selbst- 
verständlich auch  wieder  im  Gesicldsfeld  des  Fernrohrs  wie  zuvor. 

Die  neue  Anordnung  bietet  noch  den  weiteren  Vorteil,  daß  die  Stange  ohne  Nach- 
teil  länger  als  bisher  genommen  werden  kann,  was  «ler  Sicherheit  der  Thermometer- 
angaben nur  ;'n'.'(Hf>  kommt:  ich  verwende  jetzt  eine  3  m  lange  StanL^e  und  einen 
ZeilVschen  monokularen  12  fachen  Feldstecher  mit  entsprechender  Vorschalthnse. 

MO  neben»  Juni  1907.  K.  v.  Bassua. 
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Das  Fest  zum  Andenken  von  Andröe  in  Schweden. 

Um  den  10.  .Talirt  htau  der  .\i»la!jrt  Andr^es  und  seiner  kühneu  Ikgh  ilt  r,  Nds 
Sirindberg  und  Knut  Fracnkel,  von  Danskon  (SpiUbergen),  den  i I.Juli  1897,  zu  feiern, 
veransttdtete  «Svenska  Aeronautiska  Sältekapet*  eine  Wettfahrt  zwischen  Balltnw  und 
Automobilen  am  10.  Juli  l!H}7  und  am  folgenden  Tage  ein  GedMchtnisfest  mit  Ausstelhing 
von  versrliirilpncn  Andree-Oi  iroTT^f rinden 

DieWcllfahrt  zwischen  Ballons  und  Automobilen  ging  von  Idrott.'jparkeQ 
in  Stockholm  in  Gegenwart  Ihrer  Majestftten  des  Königs  und  der  Königin,  Se.  K.  H. 
Prinz  fingen  und  einer  großen  Menge  von  interessierten  Zuschauern  von  statten.  Leiter 
drr  Wettfahrt  war  der  Vi  isitzpnde  des  S.  ^.  S..  Hnüpfmnnn  Amundson.  Die  wetl- 
eifernden  Ballons  und  Auloinuhile  waren  in  folgende  Gruppen  einjjeleiU: 

Gruppe  I.  Uallon  „Andr6e".  Führer:  Freiherr  von  Rosen,  Leutnant  der  Küsteo- 
artillerie.  KontroUeor:  Leutnant  Nordstrüm.  Als  Passagier  fuhr  Herr  Leutnant  Kortz 
mit.  Ballast  29R  kg.  —  S  Automobile  und  1  Motorzykel  mit  den  Herren  E.  Salmson.  Inge- 
nieur Magnu».  Tn'ifnieur  Björknian  und  Direktor  Eriksson  als  Führer  und  Hauptmann 
E.  Fresladius,  Direktor  H.  Nyholm  und  Ingenieur  A.  Janssun  als  KuntruUeure. 

Gruppe  n.  Ballon  «Svenske  H».  FQhrer:  Leutnant  Graf  Hamilton.  Kontrolleur: 
Herr  G.  von  Hopsten.  Ballast  177.(>  kg.  2  Automobile  und  1  Motorzykel  mit  den  Herren 
Kandidat  Lönnogren.  Hau)>tmann  Neron  und  Ingenieur  Derans  als  Führer  und  Ingenieur 
Nibi^n  und  E.  Paliin  als  KonlroUeure. 

Gruppe  UL  Ballon  «Argonaut».  Führer:  Direktor  Karl  Smitt.  Kontrolleur:  Inge- 
nieur G.  Holmherger.  2  Automobile  und  2  Motorzykel  mit  den  Herren  Ingenieur  Kastengren. 
Hauptmann  Ainiind^r/n  T  <  ntn  int  Wallman  und  0.  Halldin  als  Führer,  N.  Lundberg  and 
Leutnant  Fogman  als  Kontrolleure. 

Die  Bedingungen  für  den  Gewinn  der  Preise  waren:  Der  Ballonftthrert  dem  es 
gelingt,  sich  der  Verfolgung  zu  entziehen,  d.  h.  der  nicht  innerhalb  46  Minuten  nach  der 
Landung  von  den  verfolgenden  Autos  oder  innerhalb  20  Minuten  von  den  Motorzyklisten 
gefangen  genommen  wird,  erhält  einen  Preis,  welcher  im  entgegengesetzten  Fall  dem 
glücklichen  Verfolger  zugesprochen  wird. 

Pftnktlidh  um  1  Uhr  startete  Gruppe  1,  20  Minuten  später  Gruppe  U  und  um 
Vi  2  Uhr  Gruppe  III,  Die  Aufsliege  gingen  alle  sehr  glatt  von  stallen.  Dank  tles  gün- 
stigen Wetters,  mit  gelindem  und  wechselndem  Winde,  wurde  die  Wettfahrt  sehr  inler- 
esüanl,  indem  die  Ballons  langsam  in  vctüchiedenen  Hv'htungtn  trieben  und  die  Auto- 
mdiile  groBe  Müh«  hatten,  d«iselb«n  in  der  wasserreichen  Umgebung  von  Stockholm  lu 
folgen,  be.sonders  da  mehrere  der  dortigen  Landstraßen  für  Automobilfahrt  nicht  freige- 
geben sind. 

Die  Resultate  der  Wetllahrt  gehen  aus  folgendem  Protokoll  hervor: 
Gruppe  L   1.  Preis,  der  goldene  Schild  des  schwedisehwi  Aulomobilkloba  (S.  A.  K.): 
Leutnant  Freiherr  von  Rosen,  Führer  des  Bation  «Andröe».  Landung  um       Uhr  p.  m. 

ÖOO  Meter  ö.sllirh  von  Fr.'lssvik.    Um         '"f  r  fand  sich  der  Aulomohilfiihrer  Herr  !^:i!m 
son  ein,  i)  Minuten  nach  der  btuilimnilen  Maximalzeit.    Kein  anderer  Verfolger  fand 
sich  auf  dem  Landungsplatz  ein. 

Gruppe  n.  1.  Preis,  der  goldene  Schild  des  S.  A.  K.:  Leutnant  Graf  Hamilton, 
Führer  des  Ballon  ,.Sven.ske  II'-.  Landung  um  .5'''  Uhr  p.  m.  8  km  östlich  von  Ledinge. 
Kein  Verfolger  fand  sich  auf  dem  Landungsplatz  ein. 

Gruppe  Hl.  1.  Preis,  der  goldene  Schild  des  ^.  A.  K.:  der  Automobihührcr  Haupt- 
mann Amundson,  der  um  4»)  Uhr  p.  m.  (18  Minuten  nach  der  Landung)  den  Landungs- 
platz des  «Arg'>naut».  H(M)  m  üstlicli  von  F.dsberg.  erreichte.  —  i.  Preis,  der  sülh  rne 
Schild  des  S.  A.  K.:  di  r  .\nlomnbilfiihrer  Ingeniour  V.  Kasten-^ren,  welrhor  um  i  '  '  Ülir 
auf  dum  Landungsplatz  ankam.  —  Exlrapreis,  Schild  von  Bronze  des  S.  A.  K. :  Direktor  Karl 
Smitt  für  geschicktes  Manöver  des  Ballons.  Leutnant  R.  Wallman  kam  auf  Motorzykel 
20  Minuten  nach  der  bestimmten  Maximalzeit  auf  dem  Landungsplatz  an. 


Digitizeo  by  v^oogle 


99^4^  329 


Als  Preisrichter  fungierten  Direktor  Sam.  Ilellberg  und  IjCiUnarU  K.  Foginan. 

Die  Gedächtnisfeier  Tand  am  11.  Juli,  um  'jtS  Uhr,  in  dem  i'alasl  Hassvlbackea 
in  Stockholm  statt.  In  oinem  besonders  für  diesen  Zweck  überlassenen,  mit  der  Baste 
Andreos  und  mit  schwedischen  Flagsien  tresclimiickten  Lokal  hatl«'  Svonska  Acronauli>ka 
Sällskapef  fini»  Anssli'Hui»?  v<>ti  Afithve-Gofrensliindcn  ver.insiallel.  zu  welcher  sowidil 
wisiseiuichattiiche  Stiftungen  als  auch  Privatleute  beigetragen  hallen.  Die  Au(>j»teUung 
war  sehr  vollständig  und  inter^ant  and  enthielt  n.  a.  die  gefundenen  Bojen,  die  firief- 
tanbe  mit  Depesche,  Photographien,  Teile  des  Ballons  cSvea>,  mit  welchem  Andre« 
9  Freifahrten  unternahm  usw. 

Nachdem  der  Vorsitzende,  Hauptmo/m  Atmind.son.  die  ausgestelllen  Oesenslände 
demonstriert  halle,  hielt  Üoklur  Xil»  Eckhulm  einen  Vortrag,  welcher  hier  wörllich  wieder- 
gegeben sei,  da  derselbe  als  durchaus  authentisch  und  mit  der  Wirklichkeit  Überein- 
stimmend vielleicht  fQr  die  Leser  der  «Ulust.  Aeron,  Mitl.*  von  Interesse  sein  mag: 

cMt-ine  Damen  und  Herren! 

«Heute  vor  10  Jahren  trate:i  Andree  und  seine  kühnen  Hegleiler.  ^Slrmdberg  und 
fVaenkel,  von  Danskdu  (Spii/.hcrgen)  mit  dem  Ballon  <Ömen>  ihre  un;,'tiicklicbe  Fahrt 
nach  den  unbekannten  Polargegenden  an.  Diese  Fahrt  hat  in  der  ganzen  Well  grofles 

Intr-rr^^o  orregt.  ein  Inlere.'^se.  das  nuch  fortlebt,  obwohl  man  seil  langem  alle  IIofTniuijc 
auf  glückliche  Wiederkehr  der  l/ufl-'^cliifrer  aufgegeben  hat.  Mehrere  Schweden  waren 
lange  der  Ansicht,  daß  diese  Fahrt  eine  Tat  war,  dio  man  mit  unseren  kriegerischen 
und  wissenscbaftlichen  Großtaten  und  besonders  mit  der  Vegaexpedition  Nordenskiölds 
vt  i  fr'cichen  kimnte.  Für  mich  persönlich  ist  diese  Polarfahrt  xtierst  eine  Ursache 
der  freudigsten  und  stolzesten,  aber  auch  der  biUersten  und  wehmütigsten  Krinnernngen 
meines  Lehens  gewesen.  Diese  Gefühle  (eilen,  wie  ich  glaube,  die  meisten  Schweden, 
die  sich  für  die  wissenschaftliche  Kultur  interessieren,  denn  die  Gemütsart  der  alten 
Wikin^'Cr  liegt  uns  nocli  im  Hinte,  obgleich  sie  nunmehr  auf  anderen  Gebieten  sidi  be- 
it'itiL:!  Als  LTeographische  F.nIdeckuriKsreisende  haben  iH'  Wikiu'^'ersühne  der  letzten  .lalir- 
hunderle  sich  hier  im  Laude  Weltruf  erworben,  und  diese  Uahn  betraten  die  drei  Pular- 
forscher.  Ihr  Andenken  wird  nns  nicht  weniger  lieb,  weil  sie  in  dem  Kampfe  blieben, 
denn  sie  fielen  mit  Ehre.  Dies  ist  von  alters  ber  das  Los  des  Kriegers. 

'Meine  Mekannlschaft  mit  Arulree  lin;.'  mit  der  nalurwissensi  liaftlichen  F\|)edition, 
dif  bei  C.ap  Thor<lseu  auf  Spitzbergen  1H,S2  -  ISH3  ühorwinterte,  an.  denn  wir  waren  binde 
Mitglieder  derselben  und  wir  arheilelon  mit  aller  Lust  wiihrcnd  heinahe  zwei  Jahren 
zusammen.  In  mancher  Hinsicht  waren  wir  von  ganz  verschiedener  Denkungsart  und 
Streitigkeilen  blu  L n  uns  nicht  erspart,  aber  das  lebhafte  Interesse  .\ndi«'es  für  Wissen- 
schaft. Technik  und  alle  nnrli "-(n  Knl^nr  infunl  cn.  •^ein«-  unermüdliche  Arbeitskraft  und  sein 
flöhliches  Gemül  knüpften  ein  !•  reundschaltsl)and,  das  nur  durch  den  Tod  gelöst  wurde. 
Im  Jahre  1893  begann  wieder  unsre  gemeinschaftliche  Arbeit,  als  Andrie  am  15.  Juli 
mit  dem  Ballon  «Svea»  seine  erste  Ballonfahrt  /u  wissenschaftlichem,  besonders  metc- 
oroIo<;ischem  Zwei  ke  unternahm.  Von  vieh-n  Seilen  hetrn  Ii  i 'c  man  anfangs  Andr»>e 
mit  Hohn  und  Miülrauen,  denn  das  schwedische  Volk  hat,  ich  habe  es  sagen  gehört, 
keine  Hochaclilung  weder  fQr  Meteorologen  noch  für  LuttsehilTer  gehabt.  Aber  nach 
and  nach  bradite  Andr6o,  durch  die  gewonnenen  Resultate  seiner  Luftfahrten,  den  Hohn 

zum  Schwei;:eii. 

Einsam  in  dem  Korbe  führte  er  nach  aus;,'e/cKlineten  Methoden  eine  Menge  von 
genauen  Beobaclilungen  au.s,  welche  in  den  Schnllen  der  Akademie  der  Wissenschaften 
publiziert  worden  sind.  Darunter  gibt  es  vielerlei,  das  die  ausländischen  Meteorologen 
IroU  ihrer  viel  gniüeren  Hilf-.miitel  veriiachlftMigl  haben ;  z.  Ii.  hatte  er  Ober  dcu  Kohlen- 
silurc^iehalt  der  t  <iIm  r .  n  L^^ll^■(•hlc^lten  s(>lii-  {lenaiie  Heobachtimu'en  nach  einer  von  Pro- 
fessor Otto  Pettersson  erfundenen  Meüiode  gemacht.  Wirkliche  Grotlalen  in  der  l>ufl- 
sehilferkunal  waren  sein«  Fahrten  vom  19.  Okt.  189a  Tun  Stockholm  nach  der  Insel 
Brunskftr  in  den  Skiren  des  südwcstlidien  Finnlands  und  vom  29.  November  1894  von 
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Göteborg  nach  (jutland.  Die  ersle  Iteiüo,  die  mit  dem  bclilepptau  im  Wasser  über  dt« 
Ostsee  ginsc,  danerte  10  Stunden,  die  letzte  ging  über  Schtreden  in  6  Standen  ndt  einer 
Gcschwindigkpit  von  80  km  in  der  Stunde  und  mit  einer  MaximalhQhe  von  2700  m.  — 

Wftliroiid  »'iiK-r  Ballonfalirl  .im  Ii.  Juli  IWH,  voii  Giitcbor;:  iiuch  Vara  in  Wc-trr^'ütl.Tii  1. 
machte  Andre«  cinfii  t,'rluiig«"ncn  VitsucIi.  den  liallun  mittels  .Segel  und  >(uif|>ptau 
außerhalb  der  WiiiUricliluiig  zu  »leueni,  wobei  er  Abweichungen  bis  zu  30«  erreichte. 
Die  meisten  seiner  Bekannten  waUten  nicht,  daß  diese  Ballonfahrten  nur  eine  Vorbe« 
reilung  für  seinen  i;ro(.'.en  Plan,  den  Nordpol  im  Luf(sehill  zu  eneicheii.  waren. 

-Diesen  Plan  lejrte  er  am  I.^.  Februar  tler  Akademie  d<'r  Wissenschaften  und 

zwei  Tage  später,  der  üe^ellscbaft  für  Anlbropologic  und  Cäeograpbie  vor.  Der  VorUag 
Andrf'es  ist  ein  wirkliches  MeisterslAck  der  Oberredungskunst  Er  errinnerte  zuerst  an 
die  •.Miif'en  Sr  hwierigkeiten,  gejren  wehhe  die  geoirraplusrhen  Kntdeckungisieisenden  der 
I'olarjre^iendeti  zu  kämpfen  gehabt  liaben.  enhvt  dcr  sind  sie  unt  .Schlitten  oder  .Schift 
gefahren;  duuu  erklärte  er,  daU  es  ein  Hilfsnutlel  gibt,  welches  gerade  für  eine  Fahrt 
über  die  Eiswüste  wie  goschafTen  scheint,  nämlich  der  Ballon.  Diese  Behauptung  bewies 
er  durch  folgende  Erklärung: 

Kin  .solcher  ISallun  muT  (ii<-  fi  l^;,  nili  ii  vier  Dedingungen  erfüllen: 

1.  die  Tragkraft  muß  groß  genug  sein  um,  3  Personen,  alle  erfurderlicben  inslra- 
mente,  Lebensmittel  für  4  Monate  und  liallasl  zu  tragen  (zusammengerechnet  ca.  3O0Okg); 

2.  der  Ballon  soll  sehr  dicht  sein,  damit  er  sich  während  einer  Zeil  von  30  Tagen 
und  Naehlen  schwehend  halten  kann; 

:i.  die  KüUung  mit  (>:v-  muß  in  Ion  Pülargegenden  ausgeführt  werden  künnen; 
4.  der  Ballon  avl\  etwas  Ic-nkbar  .sein. 

Um  diesen  Plan  zu  realisieren,  brachte  Andr^e  in  Vorschlag,  einen  Ballon  von 
ÖOÜO  cbm.  v<m  doppeltem,  seidenem  Stoffe  und  mit  Wasserslolf  gefüllt  zu  verfertigen. 
Dieser  sollte  sowohl  mit  i  inein  S  'j'  lsysteni  a!-  nui  h  mit  mebren  n  Schlepptauen 

verseben  werden,  welche  aus  Kokoslüx'r  verfertigt  sein  mülilen,  damit  sie  auf  dem  Wasser 
flchwimmen  könnten.  Hierdurch  hSlt  sich  der  Ballon  auf  derselben  Höhe  über  dem  Wasser 
wie  über  dem  festen  Lande.  Der  Ballon  sollte  so  balanziert  sein,  daß  er  sich  in  Hittelhoite  von 
efw.a  'jr)(>  m.  d.  h.  unter  lU  t  ni<  .tiiL'>li  ii  Wolki  nn  ;:ion.  aber  über  dem  Xcbcl  des 
Erdbodens  halte.  Mit  Hilfe  der  Windbeobachlungen  von  Spitzbergen,  dem  KifTelLurm  und 
Fort  Conger  und  einer  Annahme,  betreffend  die  Friktion  der  Schlepptaue,  berechnete 
Andrie  die  MiUelgeschwindigkeit  des  Polarballons  auf  7  '/*  m  in  der  Sekunde,  d.  h. 
27  km  in  der  Stunde  oder  öiS  km  in  2i  Stunden.  Wenn  die  Fahrt  Tatre  und  Nfichlc 
fortgesetzt  wird,  glaubt  Andree,  daß  der  Ballon  eine  Wegstrecke  von  IH  KtU  km  zurück- 
legen würde.  Die  Fahrt  von  Spitzbergen  über  den  Fol  direkt  nacb  Behrings  Land  — 
eine  Wegstrecke  von  3700  km  —  nimmt  nur  6  Tage  und  Nächte  in  Anspruch«  also  ein 
Fünftel  der  Zeit,  wahrend  welcher  sich  der  IJallon  schwebend  halten  kann.  Fr  be- 
rechnete (!i(>  Ki  -i(  ri  der  1  ahrl  auf  1'2SH(Mi  Kronen,  einr  ^'«^ringe  Summe  im  Vergleich  der 
Kosten  zu  emer  i'olarlahrl  nacti  der  alten  Methode  mit  Fahrzeugen  und  Sclditten. 

Andree  machte  darauf  aufmerksam,  daß  der  Polarsommer  sehr  günstig  für  eine 
derartige  Fahrt  sei.  Die  Sonne  ist  bestandig  über  dem  Horizont,  die  Temperatur  sehr 
unverflndert,  das  Terrain  eben  und  frei  von  Vetretafion.  rsewitter  kommen  nicht  vor. 
Regen  sowie  Stürme  sind  selten.  «Und»,  sagte  Andree,  «wer  ist  wohl  uäber,  einen 
solchen  Versuch  zu  machen,  al«  wir  Schweden  ?  Als  ein  hochzivilisiertes  Volk,  das  sich 
vor  undenkliclien  Zeiten  durch  Mut  und  IJncrschrockenlieit  Ruf  erworben  hat,  ein  Volk, 
das  in  der  Nähe  der  Polargepend  wohnt  iiiid  rnit  den  Eijienheiten  ilues  Klimas  vertraut 
ist,  können  wir  uns  nicht  ganz  und  gar  von  einem  GefUbl  der  Verpflichtung  in  dieser 
Hinsicht  frei  niacheo.» 

Der  Plan,  der  in  A.  E.  Nordenskiold  eine  gute  Unterstützung  erhielt,  wurde  im 
all;;erneinen  mit  Beifall  auf;;enomnien  und  war  im  Frühling  desselben  .1alir<  s  durch  die 
frcigebi;;cn  Ko>;lenhcitr;i;je  von  Köni?  Oscar  (3t)  (HH)  Kr.},  .Mfred  Nobel  (*).')  (HiO  Kr.i  und 
Oscar  Dickson  (UUÜUU  Kr.)  in  linanzicller  Hinsicht  gesichert.   Ich  hatte  schon  vorher 
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versprochen,  an  der  Fahrt  tMlsnnehmen,  und  im  Ucrbsie  desäclbcn  Jahres  wurde  der 
junge,  hochbegabte  Physiker,  phil.  Kandidat  Nils  Strindberg,  Schaler  von  Prof.  Arrhenius, 

als  dritter  Teilnehmer  der  Fahrt  gewonnen. 

Jetzt  l)e|;ann  für  uns  alle  drei  eine  intensive  Arbfit  die,  wris  mich  bf trifft,  nn- 
untccbruchen  fortging,  bis  ich  im  llcrbäle  des  folgenden  Jalires  als  Teiinelimer  der 
Expedition  abginf.  Es  waren  insbesondere  drei  Punkte  des  Programms  Andr^,  welche 
vor  der  Abreise  -  iiu-  -.nau'^  I'i  üfung  forderten.  Der  erste  betraf  die  Dichtigkeit  dos 
B.'illons.  Kann  sich  der  liul'on  Ifiriü«-  {'«»mi'^'  sflmTli.  rnl  halten?  Eine  vorben  il.  ndf> 
Lntersuchung  zeigte,  da(>  der  Ualionstoll  so  diclit  war,  dal>  sich  der  Uallon  —  voraus- 
gesetzt daA  der  Gasverlast  nnr  durch  den  StofT  stattfand  —  während  einer  Zeit  von 
2  Jahren  schwebend  halten  konnte.  Daher  beschlol^  Andr&e,  das  Volumen  des  Kations 
Von  (lOfH)  auf  -fr^OO  (  bin  7n  vf>rmini|rm  l  ine  Anderdii-j  je^jen  welche  vt.unhl  Slrindb^nr 
als  auch  ich  {{ruße  Skrupel  ausdrüclsien.  K^i  zei;;tu  sicit  auch,  als  der  fertige  Üallun 
im  Sommer  1896  in  Spilxbergen  abgewogen  wurde,  daß  der  Gasverlust  bedeutend  größer 
als  zuvor  (50  cbm  in  24  Stunden)  war.  Hiemach  konnte  sich  der  Ballon  nach  meiner 
r^erechniin-.'  nur  während  17  Tagi^n  und  Niichten  schwebend  halten.  Mehr  sanguinische 
Personen  berecbnolcn  die  Zeit  auf  einen  Monat. 

Der  zweite  l'unkl,  den  man  auf  die  l'robe  stellen  muUte,  war  die  Friktion  der 
Scltlepptaue  gegen  den  Boden,  das  Eis  oder  das  Wasser.  Diese  Prüfung  wurde  teils 
hier  in  Stockholm,  teils  auf  äpitzber,.'en  aiis<>efiilirl  und  dessron  Resultat  er^ali.  dafi  die 
Friktion  der  aus  Kokostiber  verfertigten  Taue  drei  Mal  grüüer  war.  als  Andere  voraus^ 
gesel/l  hatte. 

Der  drille  Punkt  war  die  Frage,  wie  die  Leukanordnung  mit  Schlepptauen  und 
Segel  fungieren  sollte.   «Leider  wurde  diese  Frage  nicht  geldst,  ehe  man  die  Fahrt 

unlernaliiii. 

Nach  der  Erfalirun;;  de^  erätea  Somtners  und  da  Andree  und   ich  bc-trefTend 

der  drei  erwllhnlen  Funkte  ganz  verschiedene  Meinungen  hatten,  entzog  ich  mich  im 
Herbst  1896  der  ganzen  Sadie,  wie  es  Ihnen  wohl  bekannt  ist.   Es  ging  mir  zu  Herzm, 

da.s  zu  tun.  denn  ich  halle  mehr  als  ein  .labr  meiner  liesteii  KWifle  ;inf  diesen  Plan 
verwendet  und  ich  liin-^^  mit  einem  feijk-n  Freun<ls<  bafl.sband  an  meinen  beiden  Kame- 
raden. Ich  holfte  aber  /Ujjleicli,  daU  diese  MaÜi'ogel  eine  {genauere  Prüfung  und 
mehr  Vorsicht  veranlassen  würde.  Vielleicht  war  es  anch  so.  Aber  zufolge  der  un- 
günstigen Umalände.  unter  welchen  die  Fahrt  vor  H»  .lalireii  be^'aiiii.  mid  dem  Dunkel, 
in  welches  die  Fortselzunj;  und  da.s  Filde  derselben  eint't'biilil  sind,  kann  man  das 
nicht  wi.säcn.  Wir  können  nicht  besliinmt  sagten,  ub  man  das  unglückliche  Ende  der 
Expedition  einer  mangdhiinen  Ausrüstung  oder  einem  Unglücksfalle  oder  vielleicht  beidem 
zusammen  zusein ciben  soll. 

W  ill  '  Ii  i  <]<'<  Siiiriiiieis  ISINI,  naelidem  alles  für  die  Abfalirl  ferliu  war,  wollf«"  ^\rh 
der  ersehnte  südliche  Wind  nicht  einliiideu.  Vielleicht  wäre  es  am  besten  jjuwesen, 
wenn  —  wie  Andree  einmal  in  Vorschlag  brachte  —  die  Heimfahrt  der  drei  Polarfahrer 
während  difs  damals  herrschenden  nördlichen  Windes  mit  dem  Itallon.  anstatt  mit  dem 
Dampfer  •Vir'^o>  iinlernommen  worden  wäre,  denn  in  ^<il<  Ii. m  V.i']-'  w  if  >!!<■  Ausriistuni; 
geprüft  worden.  Üaü  .\ndn  t'  iliesen  Plan  nicht  ausführte,  Itam  nur  dabei,  dali  er 
fürchtete,  der  Ballon  könnte  beschädigt  werden,  und  dali  er  in  solchem  Falle  kein  Geld 
zur  Reparatur  dettstelben  bekommen  würde. 

Im  Gegensatz  zum  Summer  litiH»  wurde  während  des  fol-.;endeii  Sommers  der 
südliche  Wind  viel  zu  stark.  Wälireiid  <ler  N.icht  zwis»  hen  dem  t>.  un<l  7.  Iiili  enisland 
ein  so  heftiger  Sturm,  daü  di  r  Ballon  nahe  d;uan  war,  in  dem  Ballouhaus  zerslöit  zu 
werden,  indem  er  gowallKam  ges^cn  die  Wände  geschleudert  wurde.  Ks  ist  ganz  wahr« 
si  !i(  iiil!<  h.  dali  <lie  Dit  bli:.:ki  it  des  Ballons  liierdiir<  li  veniiindert  wiir<le.  Am  li  bei  der 
.\lii;ilirl  war  der  Wmd  s  i  tu':,  tlal.i  es  nicht  ohne  t'nub'i<:ksfail  ablief.  ZiicrsI  sti.M'  il.-r 
Ballon  g<*j;en  einen  der  ;?(aiider  des  Hause»,  der  nadi  den  Zeugnissen  der  Zusi  liauer 
und  Photographion  eine  tiefe  Furche  in  den  Ballon  machte,  vermutlich  doch  ohne  den 
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tlolT  zu  Lostluiili^icn,  denn  der  tilanücT  war  mit  dickfin  iV'k  Überzügen.  Eine  kurz 
nach  der  Abrahrl  genommene  Photographie  zeigt  doch,  daß  bei  diesem  Slofle  der  »oge- 

nannti'  iriiiilcl>  des  [tallon.s  ti  ilwoisc  von  seinem  Platz  ^rnirkl  oder  Ujsut^ri.sfscri  ui>rd»n 
war.  DifstT  (Jürlcl  war  von  Atidi»'"»'  zur  Rc^iiiliiTunt;  dos  Winddnukes  auf  den  Rallun 
wülirend  der  Anwcadun;^  dui  äegel  beabsiclili^jt.  V.in  anderes  MjÜgesdiick,  das  uuJu- 
acheinlich  auch  in  etwas  von  der  unvermutet  plülzlichen  Abfahrt  abhing,  war,  daß  bei- 
nalie  *h  der  Seldepptaue  los  wurden  und  zu  l{i»den  lielen.  wobei  »ich  der  iJallon  um- 
drehte und  das  .lorl).  in  weli '  , m  ili  ■  F^.  Idcpiilaiie  befe>tt;;l  waren,  auf  die  vordere. 
an^lali  die  bintere  .Si  jtf  des  Haiiuns  kam;  uuUerdem  wurde  der  Ballon  gegen  die 
Wa«sernache  licruntc  r  •;edruckl,  bis  »ich  die  Gondel  zur  Halftv  unter  dem  Walser  befand. 
Durch  die  Aiiswerfung  eines  großen  Teils  des  mitgebrachten  Hallasts  braelile  man  d<-n 
Fiallon  ^loieh  wii  der  zuiei  steinen,  und  'T  scizle  daiui  y  iii''  f';ifiit  notilu  .iiis  f  .it  Kr 
gm;;  zuerst  auf  ;;eritiuer  Hohe  über  Holiändarniisel,  slieg  später  bis  auf  eine  Hölie  vun 
7ÜU  m  und  gin;:;  id^cr  dte  Insel  V(ii;e)sang  bis  er  am  nOrdlidion  Horizont  verschwand. 

(Schlvfi  folgt.) 


Aeronautische  Übersicht. 

l{<»HUTk»'Mswerte  Kallonriihrteii :  Am  Morgen  des  22.  .luli  d.  Is  v»!,';fen  Dr.  Brückel- 
mann  und  Dr.  Krause  in  Innsbruck  mit  dem  Üallun  <Bez.uld>  aui.  uut  der  Abauht.  die 
Alpen  in  irgend  einer  Richtung  zu  überfliegen.  Der  Aufstieg  vollzog  sich  im  Beisein 
einer  nach  Tausenden  zillilenden  Zaschauernien;;e.  Der  Ballon  stieg  zuerst  fast  senk- 
recht bis  zu  einer  }\'i\Uf  von  1300  m  empor  und  stand  dann  län;;en  Zrit  üIm  r  di  r  Stadt. 
Erst  gegen  11  (  tir  wurde  er  mit  ziemlicher  üesebwiudigkeit  gegen  den  Brenner  bin  ge- 
trieben. Kurz  vor  12  Uhr  wurde  das  Navisertal  erreicht,  um  12 Uhr  befand  sich  der 
Ballon  in  döoo  m  lliibe  über  Navis  vor  dem  Tu.\erkamm.  Die  Luflschifler  gerieten  hier 
in  die  Wolken,  trieben  il.  n  n.illoii  alc  r  hüM  iIiim  Ii  dirscltton.  .\n'^  ilnn  '.i'-sehlossenen 
Wulkenuiücr  ragt«  der  Ortler  hcrvur.  Lm  IV«  Uhr  erreichte  der  Ballon  die  tcrüUtc  Höhe. 
4800  m.  Rin  stariser  Wind  führte  den  Ballon  tiber  mehrer«  Schutzhatten,  deren  Nanieu 
nicht  festgestellt  werden  konnten,  dem  Tauferertat  zu.  Die  Landung  erfolgte  sehr  ^latt 
bei  Liittaeli  im  Taufererlale,  einifre  Imndert  Schritt  von  der  LandstraAe  entfernt.  Der 
Ballon  hatte  also  die  ^anze  Zillerlaler  llauplkelte  und  den  Tu.xerkamm  üborflo'/'  n. 

Kapitän  t^pcllerini  bat  am  20.  Juli  d.  Js.  in  .seinem  Ballon  «Augusta»,  zu.saimneu 
mit  Herrn  Dr.  Roth,  von  Andermatt  aus  die  Alpen  nach  SUden  überflogen.  Wir  kommen 
auf  diese  Fahrt  im  nächsten  Hefte  ztirüek. 

Gpleyenlliph  der  am  2I-.  Juli  d.  .Is.  in  Valencia  veranstalteten  Ballon  Wettfahrt 
wurde  Hauptmann  Kindciän  mit  dem  Ballon  <Maiia  Teresa»  auf  das  Mittelläadiscbe 
Meer  verschlagen  und  durch  den  englischen  Dampfer  «Westpoint»  gerettet.  Wir  werden 
im  nächsten  Heft  aber  diese  bemerkenswerte  Fahrt  einen  ausfahrltchen  Bericht  bringen. 

HalbmutinUIe:  Die  Liste  der  Ballonunnille  aus  letzter  Zeit  läl  leider  sehr  ^rol3: 
Als  Ergänzung  zu  unserem  Berieht  im  vorigen  Hefte  über  die  Katastrophe  des  Ballon 
<Thrasher>  können  wir  noch  mitteilen,  daß  die  Leichname  der  beiden  Korbinsassen  ge- 
funden sind;  derjenip'  von  Herrn  lA-utnanl  Caulfeild  wurde  am  2-1.  Juni  bei  Doiaet, 
derjenige  von  Horm  Leutnant  Leake  am  2!>.  Juni  bei  Bridport  ans  Land  «et<j<filt 

Kin  schweres  Ballonunglück  hat  vor  kurzem  das  russi^jclic  Luftschifterkorps  be- 
troffen und  wird  in  allen  Luftschifferkreisen  lebhafte  Teilnahme  hervomifen.  Am 
1!».  .lull.  vormilta5(s,  waren  die  beiden  Leutnants  Kfdogrinow  und  Ssafonow,  sowie  die 
beidi-n  Unterleutnants  Liebutin  und  Miehailow  zusammen  in  Petersburg  im  Ballon  auf- 
ineslir^on.  Der  Ballon  trieb  zunächst  nach  Nordwesten,  suiiaß  mau  annahm,  daii  die 
Fahrt  nach  Finnland  führen  würde;  drehte  aber  dann  nach  Westen.  Der  Ballon  fiel  in 
den  Finnischen  Meerbusen  und  wurde  erst  am  20.  Juli  bei  Porkala^Udd  anffefischt. 
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Von  den  vier  lns-assi.*n  lehlto  jede  Spur.  Wir  werden  im  nüchstun  Heft  einen  ausführ- 
lichen Herirht  über  diese  Fahrt  hrini^on. 

Ein  Ballon,  genannt  Floröal.  war  am  Nachmittag  des  24.  Juni  in  Dünnkirchen 
geletfcntlich  einer  Kirtnis  mit  den  Herren  Miilkaen  und  Tannay  aufjiesliegen.  D«!r  Führer 
heü  leichtsinniiierweise  den  Hallon  durch  einen  Südweslwind  auf  das  .Meer  treiben;  der 
Ballon  wurde  noch  bei  Ostende  und  Nicuport  (Belgien)  von  der  Küste  aus  gesehen.  Am 
folgenden  Tage  wurde  er  bei  Bcctslerzweg  auf  dem  Meere  treibend  wiederj;efunden,  die 
Leichnamen  der  beiden  Korbinsassen  wurden  einige  Tage  spilter  an  der  ilollündischen 
Kü^te  an  Land  gespült. 

Fluji;toclinik. 

Der  Wettbewerb  für  Flugmaschinen-Modelle  des  A6ronautique-Club 
de  France  vom  9.  Juni  1907  In  der  Galerie  des  Machines. 

Bisher  sind  i  Wedbewerbe  für  Fhigmaschinen-Modelle  abgehalten  worden.  Der 
erste  1SH)1.  veranstalte!  von  der  Zeitschrift  „l'Auto",  der  zweite  liMV)  vom  ,.Af ro-Club", 
der  dritte  am  In.  April  d.  Js.  voti  der  ., Daily  Mail"  in  London,  der  vioite  Sonnta;,'  den 
9.  Juni  vom  .,A«'ronauli<|ue-<'.lub  de  France'".  Alle  diese  Weltbewerbe  ähneln  sieb  in 
di  iii   Punkte.  daÜ  die  grofM'  Majorität  der  ausgestellten  Apparate  unfähig  sind,  den 


Fig.  1.   Wettbewerb  für  Flugmteohlnen-Modelle  des  Aironautique-Club  da  Franc«. 

kleinsten  Flug  auszuführen;  die  Jury  ist  in  der  gröüten  Verlegenheit,  wem  sie  den  Preis 
zusprechen  soll,  die  Zusdiauer,  wenn  wehhe  gekommen  sein  sollten,  verlassen  die  Aus- 
stellung mit  der  festen  Überzeugung,  daii  es  nie  dem  Menschen  gelingen  wird,  frei  zu 
fliegen.  Sie  haben  l'nrecht  mil  ihrem  ab.sp  rech  enden  Urteil  und  müüten  sich  sagen, 
daU  diese  kleinen  Wettbewerbe  wegen  der  geringen  Kosten,  die  sie  dem  Aussteller 
machen,  der  Tummelplatz  jener  ?=ortü  Erfinder  sind,  welche  immer  voll  Ide(>ri,  nie  ent- 
mutigt sind  und  wie  im  Traum  durch  die  Welt  laufen.  Die  nichtgelungencn  Versuche 
einer  gewissen  Kla.sse  von  Flugmaschinen  öffnen  ilmen  nicht  die  Augen,  sie  wollen 
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sich  nirhl  dWsvr  Klasso  aiisclilieLW'ii.  sio  wollen  nklil  dio  Grundsätze  der  Slabililät 

verslolien  U'rnen  und  sie  iihi'iscliwfi  i-n  die  Wolt bewerbe  zum  jiroUen  Schaden  der  Sache. 

Denn  es  ^ibt  Uetjehi  und  Kunslruklimisprinzipien.  dio  man  leicht  in  dem  lindet, 
was  seil  {»  Jaliren  verörTeiiUichl  ist.  niul  welche  dii-jenitien,  die  sie  verstehen,  in  dun 

Stand  setzen,  eine 
Ihi^fähi^e.  stabile 
Mascliine  für  die 
Ausslellunc  zu 
hauen 

l'.K)l  jijib  es  nur 
Spielereien,  HKJ5 
waren  bereits  vier 
ans^ic/cichnete  Ap- 
parate vnrliandeti 
iiihl  I1K)7  nur  2. 

Woher  diese  Ab- 
nahme? Aus  einem 
einfachen  tirunde, 

„  der  allein  die  Al)- 

Pit;.  2.   Draolianfliagtr  „Piullian-Bvdin".  ,  , 

haltuti-;  w«*ilercr 

Wettbewerbe  rechtferli'/t.  Zwei  der  Preist riiger  von  l'JOn.  Iturdiii  und  Paret  sind  ..Kln^- 
techuiker*  neworilen,  haben  so  ««in  neues  Handwerk  ^leschaffen  und  daher  ni<iit  mehr 
nöli;;.  die  Aufiiierksauikeit  des  l^iblikunis  auf  sich  zu  zielten.  Indessen  haben  die 
beiden  Preis'^ekrönlen  dieses  Jalircs.  die  Herren  Faulhan  uml  Üudin.  tiroUe  Fortschritte 
KC'^en  ihre  Vor;?än^er  Kemachl,  denn  sie  haben  nicht  tuir  (ileilllie;;er  (ohne  Motor)  vor- 
geführt, welclii-  mit  ausgezeichneter  Stabilität  s«hwelilen.  sondern  sie  haben  auUerdein 
jeder  einen  Drai  lienlliejier  uezei'^t.  dessen  Sehraube  durch  gedrehten  (iummi  i;ctrieben  wurde. 
Diese  Dni<-honllie<;er '  hallen  Räder  und   flogen  selbst  vtmi  Boden  auf.  was  vor 


Phol.  nr!iiiß<>r. 


Vig.  X   Oraohenflleger  ,,AudiBuey". 

Dio  Schraube  war  hinten  und  hatte  30  Ceiituneler 


zwei  .lahren  unerreichbar 
und  heute  ;;anz  natürlich 
ersclii'int.  Sie  haben  in 
tler  I.uft  unter  ei;;ener  Kraft 
26  bzw.  21  Meter  zurück- 
«;elc;;t.  waren  vom  Typ 
Laiigiey  und  wo;;en  2.2  kg 
pro  qm  Trajillächc.  Von 
ilen  drei  Anlaufradern  war 
eins  vorn,  zwei  hinten  an- 
;;eordnel.  Als  Molor  dienten, 
wie  gesaj^t.  Guiniiiischnüre, 
welche  eine  Arbeit  von  ein 
Melerkiliij;iamm  leisteten 
und  unter  der  Mittehip|)e 


des  Apparates  angebracht  waren 
Durchmesser. 

Ks  war  nicht  möglich,  zwischen  den  Apparaten  Paulhan  uml  Rudin  zu  entscheiden, 
denn  sie  wiesen  identische  Konstruktion  auf  luid  ll<i<^eri  ^ilciih  uut.  i^ie  wurden  ohne 
Molor  aus  8  Meter  Höhe  ah;;elass(n  und  le;;lfii  ;H  Meter  zurück,  mit  Motor  flogen  sie 
sellisl  vom  Roden  auf.  Wir  haben  den  ersten  und  zweiten  Preis  zwischen  ihnen  geleilt 
und  jedem  eine  silberne  Krinnerun-^smedaille  zuerkannt. 

Keni  andi-rer  Apparat  reichte  auch  nur  im  entrernteslen  an  diese  Modelle  heran. 
Trotzdem  haben  wir,  als  Trnstpreis,  Herrn  Audij;uey  eine  bronzene  Medaille  ge«eben, 
der  einen  Flieger  mit  Pclrol«;ununolor  Herdllc  und  Rruncau  ausgestellt  halle,  um  seine 
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Bomniiunjjfti  zu  belohnen.  Dieser  FIiej;er  wi.^'  17  hei  2  qni  Flüche  luul  war  dem- 
nach zu  schwer,  um  .si«h  zu  erlieben.  AuÜenlein  war  er  niil  sehr  tiefem  Sdiwerpunkt 
konstruiert,  was  keine  Bc-  l'hi»t.  Oranger, 

dinjcimg  für  die  Slahihtät 
ist.  entjrewensesetzl  der  üb- 
lichen Ansiclit. 

Wir  haben  ferner  eine 
bnmzene  .Medaille  an  Herrn 
Ihiuuel  •;«'K»'hen  als  Kehdi- 
nung  für  seine  Artieil.  ob- 
wohl sein  Apparat  nur  ne- 
}!ative  Erftd-io  geg«>ben  hat. 
Seine  (irundidee  war.  daU 
automatische  .'^teuer  vor- 
handen .sein  müssen,  und 
er  hat  solche  in  .solir  j;o- 
sdiickt«'r  Weise  angebracht, 
indem  er  sie  dun  li  ein  l'en- 
del  be<li4>n(e.    .Man  konnte 

bemerken,  daU  sie  in  keiner  Weise  dann  funktionnierten.  wenn  es  nötig  war.  In  zweiter 
Linie  hat  er  seinen  Apparat  durch  eine  Rakete  angetrieben.    Nun  paUle  die  Gesohwin- 


h'iff.  4.   Drachenfllagar  ,,BBllBndler". 


di^lkeit  der  Verbrennung  durchaus  nicht  zu  dem 
flau  seines  Fliegers,  sie  war  vielmehr  sicher 
zu  groU.  Rekarmtlich  hat  ein  Drachenllieger 
nur  eine  Goschwindiyk<'it.  hei  welcher  er 
stabil  ist ;  wird  diese  Geschwindigkeit  über- 
schritten. SM  ist  ein  geradliniges  Fliegen  für 
ihn  uniininliih.  Kr  hat  si<h  gedreht  und  ist 
trotz  automalischer  Steuer  in  Kopfsprüngen  zu 
Roden  gefallen,  mitten  in  einem  groliarligcn 
Feuerwerk. 

Ks  ist  unnütz,  von  den  S«hrauben- 
üiegern  zu  sprechen,  wehhe  tr<»tz  gröUler  An- 
strengung am  Boden  klebten  und  unfähig  wa- 
ren, einen  Gleitilug  auszuführen. 

Alles  in  allem  war  dieser  Wellhewerh 
nur  eine  Bestätigung  th-r  seit  lange  bekannten 
und  mit  Krfolg  angewendeten  Prinzipien.  Man 
darf  sich  nicht  entmutigen  lassen:  Bald  werden 
sie.  wenn  sie  immer  wicilerholt  werden,  all- 
gemein anerkannt  werden. 


Plmt.  Drunecr. 


Fig.  .'>.   Flugapparat  „QuefTiliant". 

C.apitaine  Ferber. 


Gescliichtliclios. 

Lustige  und  traurige  Episoden  aus  den  ersten  Jahren 

der  Ballon-Aera  (1785). 

Nach  authentischen  Berichten  gesammelt  von  Max  Leber-Augsburg. 

(Fortsetzung  nnd  Scliluü  aus  Heft  6.)  Naclidnck  verboten. 

Es  wurde  nun  zur  Ehrenretlun;?  Hlanchards  liber  diesen  mißglückten 
aeroslatischen  Versuch  folgendes  Protokoll  aufgenommen:    Im  Jahre  1785, 
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den  "21.  Septcinlior.  Wir  l'ntcrzi  irlitiete  beztuicen.  daß  der  20.  Tafr  d.  M. 
so  sliuriiixfli  war,  daß  Herr  Blatu  liard,  der  seinen  lö.  aeroslalisclien  V»'r- 
suoli  auf  diesen  Tag  anjrekündigt  hatte,  sich  gen»'ili(r|  fand,  solchen  uiiler 
Verhoffnng  stillerer  Witterung;  auf  den  nächsten  Tag  auzusclzen.  Sturm 
und  i^egen  vermehrten  sich  vielmehr  dergestalt,  daß  zum  Abend  die  Zelte 
umgeworfen  und  zerrissen  wurden,  die  Umfassung  auch  zum  Teil  nämliches 
Schicksal  hatte,  so  daß  es  unserm  Aeronauten  unmöglich  war,  den  Versuch 
auszuführen.  Wir  selbst  bewogen  ihn,  solche  auf  eine  andere  Zeit  als  jene  des 
Aequinoclü  anzusetzen,  da  Wir  ihm  vorstellten,  wie  sehr  Uns  an  se  inen 
Lebenstagen  gelegen  wäre.  Aber  das  V^-rlangen.  so  Herr  Blanehard  hatte, 
der  ganzen,  mit  Fürsten,  Herren  inid  so  vielen  Fremden  angerüllten  Stadl, 
die  von  allen  Knden  deswegen  hieher  gekommen,  (leiiiige  zu  leisf^  ti.  Irteh 
ihn  an,  den  Versn«  h  am  27  vorzunehmen,  wo  die  Wittenmg  sich  ganz,  gut 
anzulassen  schien,  nn  l  >(i  w  idorseJzien  Wir  uns  seinem  Filer  nifhf.  l.'m 
1)  Uhr  morgen.--.  uhug<'a(!hU  I  der  Wind  sich  wierier  erhol»,  iiug  inaii  die 
Operation  wieiler  an.  Der  Wind  aher  vermehrte  sich  dermas&en,  daß  man 
alle  Mühe  von  der  Welt  halle,  die  brennbare  Luft  in  den  Ball  «i  bringen; 
die  einander  folgenden  Windstöße  waren  so  heftig,  daß  der  Ball,  Qber  100 
Personen,  die  ihn  festhielten,  mitschleppte.  Und  doch  geschah  es,  daß  er 
ohngeachtet  allen  Sturmens  genugsam  angefüllt  ward,  uro  3  Personen 
tragen  zu  können.  Um  1  Uhr  stiegen  Se.  Durchlaucht  Prinz  Ludwig  von 
Hessen-Darmstadt,  der  schon  lange  verlangte,  mit  Herrn  Blanehard  eine 
Luftreise  zu  tim,  ohngeachtet  aller  Vorsleliungeii,  die  man  wegen  der 
(iefalncn  des  Sturmes  tat,  und  die  nicl»t  vermrtgend  waren,  den  nner- 
schrock«'nrn  Mut  d^^  I^rinzen  zu  schwäf  hen,  in  das  Schifl'  und  setzten  sich 
ganz  ruhig  an  die  .Seile  des  Herrn  Schweitzer.  Oflizier  des  Dragoin  i  rr  ;_m- 
menls  Schomlnirg.  der  auch  an  der  l»eise  teiliiclinien  wollir.  In  «lern 
Augenblick,  als  Herr  Hlanchard  seiiuMi  HallasI  bei,  *  luiclc  und  sich  unter  allen 
Unsern  Glückwünschen  zur  Abreise  anschickte,  erhol)  sich  ein  so  sclu*ecklicher 
Sturm,  der  den  im  herrlichen  Anblick  sich  zeigenden  Ball  von  oben  bis 
unten  zerriß.  Die  Stelle,  wo  die  brennbare  Luft  entwich,  ward  sogleich  von 
der  atmosphärischen  eingenommen,  daß  man  gerade  noch  so  viel  Gewalt 
anwenden  mußte,  um  alles  aufzuhalten.  Obschon  eine  Stunde  vorher 
Herr  Blanehard  seine  Befürchtung  Uns  zu  erkennen  gab,  so  vf^rfiel  er  doch 
infolge  des  Schreckens  in  eine  sciiwere  Ohmnacht,  so  dali  man  ihn  aus 
dem  Si'hilfe  ijoli  und  in  Uuscm'c;  Milte  lirachte,  wo  Wir  ihm  allen,  uns 
mögli<'hen  H'^island  leisteten  utvl  lfm  in  unseren  Wa<„'cn  brachten,  /.udessen 
Urkumi*'  halM  ti  Wir  fhe<o  !?erii  [|ii;_ning  unlerzeichnel  ani  Tage  und  im  Jahre 
wie  oben,  zu  Frankfurt  am  Mayn. 

Amc'die.  F.  F.  Duchesse  des  Deux-Fonls. 
Charles.  I'rinre  l'alatiti,  Duc  des  OetiN-Fonts. 
Louis,  Prince  ii«'reditaire  de  He.sse-Üarmslad!. 
Louise,  Frineesse  htrcdilaire  de  Hesse-Darmstadt. 
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Am  3.  Oktober  vormittags  gelang  es  endlich  Blanchard,  mit  seiner 
Luflkatsche  ganz  allein,  aber  in  dulci  jubilo  aufzusteigen.  Ein  Augenzeuge 
schreibt  hierüber,  Frankfurt  :>  Oktober,  Mittags  »/tl2  Uhr.  «Es  ist  ilmi 
gelungen,  dem  külmon  Bahnbrecher  zwischen  Himmel  und  Erde!'  Ich  komme 
soeben  von  der  Bornhaimer  Haide,  die  von  allen  Seilen  mit  Mensclien 
belebt  war,  Herrschaften  in  Wajion  und  Reiter  in  Menge  und  Fußgänger 
ühnp  Zahl,  alle  sind  au.sgesöhnl  mit  [>lanclmrds  Namen.  Alle  sahen  sich 
vergnügt  uikI  froii  an,  daß  es  ihm  so  glückte.  Die.«  ge-' liah  circa  11  llhr, 
nachdem  die  Bretter  des  Käfigs,  der  den  Bulloii  den  Blicken  der  Zusciiauer 
entzog,  nach  der  Seite,  wohin  die  I..uft  blies,  mit  ihren  Pfosten  wegge- 
schlagen worden  waren.  Die  Bewegung  ging  sanft  aufwärts  dem  Winde 
nach}  und  so  schwamm  er  über  unsern  Häuptern  im  Triumph  hinweg,  den 
Hut  und  dann  die  Fahne  nach  allen  Seiten  aus  seiner  Gondel  schwingend, 
unter  dem  Zuruf  unzähliger  Zuschauer.  Nach  4  Minuten  sah  man  den  Luft- 
schifTer  mit  dem  Fallschirm  beschäftigt,  an  dem  er  einen  Hund  herbeiließ, 
der  später  Irbendig  an  der  Frankfurter  Grenze  eingebracht  wurde,  während 
Blanchard  selbst  seinen  Kurs  gerade  aufwärts  nahm,  wodurch  seine  Bichtung 
inimcrnipbr  nach  rirr  rrchton  Seile  gelenkt  wiirflo.  In  einer  ungeheuren 
Hohe  und  liinter  dem  Tuunusgebirge  verlor  ihn  <ia.<  lei ne^cliemlsle  Auge, 
U!id  nun  bevölkerte  rlas  höpftlich  verfmügto  rul>likiun  die  last  vertHU'te  Stadt 
wieder.  Dali  der  Oalloii  einer  Direkliua  lüliig  war,  wird  wohl  nieinand  be- 
haupten wollen.  Sobald  die  Neugierde,  die  hier  bei  niemandem  am  unrechten 
Orte  ist,  befriedigt  sein  wird,  bleibt  es  immer  eine  brot-  und  nutzlose,  hals- 
brechende Kunst,  die  den  Ruhm  des  Waghalses  mit  sich  vergräbt.  Blanchard 
fuhr  mit  ebendemselben  Ballon,  mit  dem  er  die  Reise  von  England  nach 
Frankreich  unternahm.   (7.  Januar.) 

Nach  12  Uhr  ließ  sich  Blanchard  zu  Weilburg,  14  Stunden  von  Frank« 
furt  nieder.  Der  Fürst  zu  Braunfels  zog  ihn  zur  Mittagstafel.  Am  i .  Oktober 
trat  er  die  Rückreise  nach  Frankfurt  an,  wo  er  spät  abends  im  französischen 
Komödienhaus  abstieg.  Sofort  in  dio  Hauplloge  geführt,  wurde  er  unter 
Trompeten-  und  Paiikensehall  mit  freudigen  Zurufen  empfangen.  f)io  an- 
wesenden Herr.«selia[teii  gratulierten  ilim  persönlich.  Nach  beendett^r  \'or- 
stellung  erwies  das  Publikum  dem  kühnen  Luftschiffer  die  Aulmerksamkeil, 
ihn  nicht  nur  unter  imgelieurcm  Beilallsrufen  bis  an  das  Hotel  des  ruäsiseheii 
Gesandten  zu  begleiten,  der  ihn  zum  Souper  eingeladen  hatte,  sondern  sogar 
die  Pferde  auszuspanaen  und  den  Wagen  mit  dem  gefeierten  Hdden  eigen- 
händig dorthin  zu  ziehen. 

Am  5.  Oktober  gab  eine  große  Gesdlsdiaft  Blanchard  zu  Ehren  im 
€  Römischen  Kaiser»  einen  feinen  Mittagsschmaus,  während  welchem  eine 
ungeheure  Volksmenge  unaufhörlich  «Vive  Blanchard!»  rief.  Dersell>e  mußte 
sich  mehrmals  am  olTenen  Fenster  zeigen  und  machte  sich  das  Privatver- 
gnügen, einige  Hände  voll  Silljcrlinge  unter  die  Menge  zu  werfen.  Unter 
der  Sf  rvietle  des  also  Gefeierlen  lag  ein  Geschenk  von  50  Di)pi*eldtikaten. 
Man  kann  sich  eine  Vorstellung  von  der  ungeheuren  Menge  von  Zuschauern 

lUutr.  Aeronaat  Mittell.  XI.  Jahrg. 
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niarln  n,  wenn  man  erführt,  daß  liarunter  allein  122  Prinzen  und  Fürsten 
mit  üeniahliniien  damals  in  Frankfnrt  waren.» 

Von  Prankfurt  aus  b(  y;a1»  sich  Bkmchnrd  auf  Kiiiladunjr  des  Kurfür-ton 
nach  Koblenz,  wo  er  den  Luftbaü,  mit  dem  er  im  llaafr  ini'l  lu  Rollerdam 
aufgefahren  und  zu  Frankfurt  vcrunglünkl  war,  in  der  neuen  iU  irsehuh'  der 
Residenz  gegen  Knlrec  zur  Si  hau  uu?-^tellle.  Aber  zu  enn  r  Luftrei:^»;  kam 
es  nicht,  der  Spaß  war  dem  Kurlürsten  doch  zu  leuer.  Am  Ih.  Oktober 
trat  Blanchard  seine  Rflckreise  nach  Gent  an  und  am  20.  November  unter- 
nahm er  dort  seine  16.  Luftreise,  die  ihm  bald  das  Leben  gekostet  hätte. 
Er  berichtet  uns  hierüber:  «^Sehr  schnell  stieg  ich  auf,  so  daß  ich  in  7 — 8 
Minuten  durch  die  Wolken  drang.  Durch  die  Wirkung  der  Sonne  schwoll 
der  Ballon  so  an,  daß  ich  unten  das  Ventil  zog,  um  die  ausgedehnte  Luft 
zu  befreien.  Aber  da  mir  dies,  zumal  so  nalie  an  der  SeekQste  nicht  genug 
Sicherheit  bot,  phit  klich  zu  landen,  sondern  bei  weiterer  Entfernung  befürchten 
mußte,  ins  Meer  zu  stürzen,  so  gab  ich  dem  Ballon  mit  der  Spitze  nviner 
Fahnenstange  mehrere  Stiehp  imd  kam  hifTanf  imi  '/2I  Uhr  änner.'^t  >(  linell 
bei  der  Stadl  Hiilsl  auf  den  Moden,  nadidr'm  ich  nnfh  vorlni"  an  einen 
Kirchturm  und  an  eine  Si  heune  an^^'Cblulien  war.  Sofort  bpraiiif  ich  aus 
meiner  Gondel,  mn  den  Ballon  anzuhalten,  aber  dieser  reißt  inicli  wieder 
auf  100  Fuß  in  die  Höhe,  wobei  ich  mich,  niu-  mit  den  Armen  umwickelt, 
an  den  am  Filet  befestigten  Stricken  festhalte.  Bald  daraof  neigte  sich 
meine  Maschine  wieder  zur  Erde,  wo  idi  gezwungen  ward,  sie  ihrem 
Sdiicksale  zu  überlassen.  Wie  der  Blitz  flog  sie  in  der  Nähe  eines  Schilfes 
nieder,  wo  sie  mit  mir  herausgefischt  wurde,  aber  so  sehr  beschädigt^  daß 
sie  zu  keinem  Experiment  mehr  tauglich  ist.»  — 

Das  war  Blanehards  letzte  Fahrt  im  .lahre  1785. 

In  der  franzö.sischen  Metropole  wirkte  das  schrecklu  lic  Ende  Pdatres 
sehr  einschüchternd  und  entmutigend  auf  die  passionierten  LnItschifTer.  Es 
schien,  al?  hätten  sich  die  Pariser  zu  de«  alten  Franklin  bekehrt,  dio  neue 
Eriindung  liabe  aich  nunmehr  als  nicht  iebensfähigei»  Kindlciu  und  als  Tölpel 
erwiesen. 

Auch  aus  Deutschland  liegen  im  Jalne  178.')  nur  spärliche  Berichte 
von  aerostalischen  Versuchen  vor,  die  sich  zudem  nicht  über  den  Biilimen 
derjenigen  aus  den  ersten  Tagen  der  Erfindung  hinaus  bewegen,  und  nur 
als  wissenschaftliche  Spielerei  zu  betrachten  sind.  Aus  Württemberg  wird 
gemeldet,  daß  am  16.  Februar  die  Heilbrunner  um  11  Uhr  vormittags  einen 
Luftball  steigen  ließen,  der  um  */«2  Uhr  bei  Ellwanf^n  niederging,  also  in 
dieser  Zeit  eine  Strecke  von  20  Stunden  zurücklegte.  Um  diese  Zeit  HeU 
auch  ein  Graf  Xeipperg  bei  Sehweigern  tn  Baden  (Linie  Heidelberg-VVürzburg) 
einen  Ballon  steigen,  der  in  der  Nähe  von  Nürnberg,  bei  Schwabach,  ge- 
funden wurde.  In  der  alten  Kaisersladt  Wien  f(  i(  i  liv  dt  r  bereits  erwähnte 
Feuerwerkskriristler  Stnwer  da?  Annulest  (2(5.  .hili  mit  emem  ge>-chmaek- 
voÜen  FV'uerwri k,  <]fi>  all^i  inoin  1h  i1;iI1  fand.  Vor  demselben  wollte  er  auch 
eme  giobe  Luttkugel  Irci  aulsteigen  lassen.  —  Dieselbe  wurde  durch  Stroh- 
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feuer  in  kui/er  Zeit  ausgedehnt  und  war  schon  zum  Aul.stieg  parat,  als  aus 
Verseben  der  Arbeitsleute  bei  Wegnahme  der  Feuerherde  unter  der  Maschine 
Feuer  ausbrach,  welches  den  Ballon  von  der  Galerie  trennte  und  zerriß, 
so  daß  er  zwar  aufstieg,  doch  bald  alle  erwfirmte  Luft  Torlor  und  dann 
bald  darauf  zu  Boden  sank. 

In  Wfirzburg  wollte  sich  am  30.  September  der  Lufitkünstler  und 
Mechanikus  Detroit  produzieren,  indem  er  einen  I^uftball  von  30  Fuß  Höhe 
und  ()2  Fuß  im  Umfan^i  st('i;:oii  ließ.  Als  sich  dieser  in  schönster  Höhe 
befand,  fing  er  plötzlich  Feuei-  umi  fiel  in  einen  Weinberg,  wodurch  selbst 
viele  Pfähle  in  Rrand  gerieten,  das  Laulj  an  den  Weinstöcken  ganz  versenkt 
wurde  im'l  die  daranhängenden  Träublein  wie  pelnalen»  aussahen.  Ursache 
des  Rr:in(ic.s  war,  daß  der  Ballon  beim  Aufsteigen  an  ein  Dach  stieß  und 
dadurcii  eine  Beschädigung  erhielt.. 

Aus  Regensburg  schreibt  man  unterm  17.  Mai:  Vorgestern  liatU;  unsere 
Stadt  das  Vergnügen,  3  mal  hintereinander  Montgoltische  Versuche  zu  sehen. 
Der  als  großer  Physiker  bekannte  Herr  Baron  von  Lütgendorflf  verfertigte 
3  Luftballons,  welche  den  22.,  23.  und  24.  April  beim  Thurn  und  Taxis'schen 
Palais  losgelassen  wurden.  Der  erste  davon  hatte  die  Gestalt  eines  mit 
ebensovieler  Kunst  wie  Geschmack  geputzten  Frauenzimmers.  Die  LufHkugel 
hatte  6  Schuh  in  der  Höhe  und  war  vom  Haupt  Itis  zu  den  Füßen  so  wohl 
pro|)ortiüniert  und  so  nett  gekleidet,  daß  man  sie  für  nichts  weniger  als 
einen  Luflliallon  ansah.  Aber  kaum  l<)Sgelas.sen,  schwang  sich  die  Luftdame 
in  der  Mk  htunf;  {leu^nn  Sfid-Ost  in  dir  Wöhr*  und  ontzon  sich  bald  den  Augen 
der  zahlit'i«  heil  Ziix  haiit  i .  Noch  aru  gleichen  Tage,  um  •  Plir  abends, 
lieli  i>ii;li  das  Kiaiion/.imiucr  außerhalb  der  Stndt  Straiil/in<;  nieder.  Die 
Straubinger  auiieii  die  Erscheinung  voll  Vorw  uiidci  un*,'  über  ihre  Stadt 
hinweglliegen,  ohne  zu  wissen,  was  man  davon  liallen  sollte.  Die  Dame 
setzte  sich  bei  einem  Meierhof,  Vs  Stunde  außerhalb  der  Stadt,  auf  einen 
Zaun  und  wurde  dadurch  stark  beschädigt.  Eine  Menge  Volkes  lief  zusammen, 
diesen  Hexenflug  mitanzusehen;  denn  für  eine  Hexe  hielt  man  das  Lufl- 
gebilde.  Die  Bauern  erschraken  darüber  so  sehr,  daß  sie  sich  bdcreuzten 
und  nicht  einmal  getrauten,  der  Maschine  näher  zu  treten.  Erst  am  nSchsten 
Tage,  nachdem  die  gutmötigen  Leute  von  einigen  Sachverständigen  aus 
Straubing  von  d(!r  Ursache  unterrichtet  und  ver.sicliert  worden  waren,  es 
sei  kein  höllisches  G(!spenst  dahinter  zu  erblicken,  kamen  sie  .schrittweise 
heran,  betasteten  das  Frauenzimmer  nach  ihrer  Art  und  des  W'iindcrns  und 
Lachens  war  kein  Ende.  Man  brachte  hierauf  den  Ballon  unter  Jubelgeschrei. 
nach  Straid)ing. 

Ge^en  Ende  des  .lahres  1780,  am  12.  Dezember  ließ  Lütgendorll  zu 
Landshut  in  ücgeijwart  der  riaizgrällichen  Familie  zwei  Ballons  aufsteigen. 
Die  Fflllung  des  ersten  Ballons  war  in  35  Minuten  geschehen ;  deraelbe  wurde 
von  der  Hand  der  Durchlauchtigsten  Frau  Pfalzgräßn  seiner  Fesseln  entledigt. 
Er  hatte  die  Gestalt  einer  Birne,  war  von  weißem,  gummiertem  Taflet,  mit 
Löwenköpfen  und  denf  herzoglichen  Wappen  geziert.   In  einer  Kapsel  ward 
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vorher  eine  geschriebene  Nachricht  für  den  Finder  angehängt  Der  Ball  stieg 
in  bogenförmiger  Bewegung  pfeilschnell  gegen  Norden  und  war  in  f>  Minuten 
unsichtbar.  Der  /weile  folgte  dem  ersten  in  allen  Biclitungen  genau  nach. 
«Herr  v.  LütgendortT»,  so  schließt  der  Zeitungsboricht,  «soll  ernsllich  Lust 
hahen,  von  Regensburg  über  Landshul  nach  München  in  einem  Luftball 
zit  reisen,  zu  dessen  V'erferlijrun?  nicht  weniger  als  100()  Kllen  Taffet  er- 
fordert weiden. >  Diesen  IMan  änderte  LülgenfiorlT  im  .lahre  178<>  dahin, 
daü  er  die  Aulfalirt  von  der  Reichsstadt  Aug>Liijg  aus  unternehuien  mid  in 
Regensburg  landen  wtiUli.  Ks  ist  wohl  angezeigt,  in  kinzen  Zügen  einige 
biograi>liische  Notizen  über  diesen  interessanten  Mann  zu  geben.  •) 

Joseph  Carl  Maximilian,  Freiherr  v.  LütgendorlT,  wurde  am  10.  Ok- 
tober 1750  SU  Rom  geboren.  Sein  Vater  Jos.  Carl  Emanuel  Hieronymus 
V.  LütgendorlT  (1699—1779)  stand  zwischen  1746 — 50  vermutlich  in  Sardi- 
nischen Diensten  und  hatte  sich  im  letzten  genannten  Jahre  nach  Rom  ge- 
wendet, wo  ihm  sein  Sohn  JMax  geboren  wurde.  Dieser  verbrachte  seine 
ersten  Jugendjahre  wohl  im  Hanse  seiner  I  . Ii  ein,  und  da  er  schon  frühzeitig 
ein  besonderes  (leschick  für  i'li\>ikalische  Experimente  an  den  Tag  legte 
und  große  Lust  zum  Soldatenstand  zeigte,  so  bat  seine  fürsorgli<'he  Mutter 
schon  17<)1  irelpgcMtlirh  eines  Aiifenthalfs  in  München  den  Kurfürsten  von 
Rayern  iitn  eine  Fuliniiciisstelle  lür  ihn.  Laut  Refehl  vom  '2{).  1.  1769 
\vur<lc  er  als  (ladet  beim  Ilolnstein'sclien  Üegiment  mit  do|»|ielleni  FüBiliers- 
traetaineiil-  eingestellt  und  am  8.  10.  1770  zum  Ijnlei Itntiiiuil  im  ileguiient 
(jiat  Piosaäque  befördert.  Aber  bald  fand  er,  daß  das  langweilige  Garuisons- 
leben  nicht  nach  seinem  Geschmack  sei,  und  so  bat  er  1778  um  eine 
seinen  Fähigkeilen  entsprechende  Zivilanstellung.  Im  Alter  von  erst  23 
Jahren  wurde  er  am  90.  November  1773  zum  Titular>Regierungsrat  ernannt 
Im  gleichen  .lahre  wurde  er  auch  als  frequentierender  Rat  auf  «dar  gelehrten 
Bank»  bei  der  kurbayrischen  R^emng  zu  Burghauaw  angestellt  Dort 
bewarb  er  sich  177i  um  die  Mitgliedschaft  bei  der  kurfürstlichen  bayrischen 
Gesellschaft  sitlli*  lier  und  l;in<hvirtschafllicher  Wissenschaften»  Und  wurde 
am  30,  März  1774  iramati  ikiiliert,  was  als  hohe  Auszeichnung  galt.  Im 
.Inhre  1779  wurde  er  zum  lürsilichen  Thorr)  und  Taxis'schen  Hofrat  ertiannl 
und  nebenbei  1781  zum  wirklichen  bayriächca  tiof-,  Kammer-  uud  Ucgieruogs- 
ral  befördert. 

Maximilian  war  iaK'rs(:lu>i»tlRh  an  Ideen  und  Vur.->uchen  uud  hatte  alle 
Augenblicke  irgend  eiue  neue  Eründung  gemacht.  So  erfand  er  Schuhe, 
«mit  denen  man  zu  Fuß  über  die  Donau  gehen  konnte»,  konstruierte  dn- 
bruchsichere  Schlösser  usw.  und  machte  chemische  und  elektrische  Versudie, 
verbesserte  die  Blitzableiter,  die  damalige  trübselige  Zimmerbeleuchtung  durch 
Konstruktion  einer  sinnreichen  Lampe  von  30  Kerzenstärke.  Die  Erfindung 
des  Luftballons  brachte  ihn  ganz  außer  Rand  und  Band.  Vom  Jahre  1784 
an  beschäftigte  er  sich  ausschließlich  mit  aerostatiscfaen  Versuchen,  die 

')  VerfMrlM;:  Mat«ri«lien  z.  e.  Ocacbirbte  4)*r  Froihcfm  von  LMg«ndorff>L«ii»b«tt,  TOm«lniillch  im 
IK  Jabrhubdfft  Als  MS.  {»druckt,  itiw.  St.  Petcraburg.  fittchdmckeroi  dM  «SL  PHanburfar  Herald». 


Digiiiztxi  by  Google 


341 


ihm  alle  so  sehr  Ober  Erwarten  gelangen,  daß  man  von  allen  Seiten  in  ihn 
drang,  seine  Erfahrungen  zu  verwerten  und  einen  Versuch  im  großen  an- 
zustellen. Besonders  der  Pfalzgraf  von  Birkenfeld  interessierte  sich  aufs  leb- 
hafteste dafür.   An  seinem  Wohnort  in  Regensbnrg  wollte  LatgendorfT  die 

Sache  nicht  ins  Werk  setzen,  weil  ihm  dort  die  verwendbaren  Hilfskräfte 

fehlten.  Es  kamen  also  nur  Nürnberg  oder  Augsburg  in  Betracht,  und  der 
Pfalzgraf  von  Jiirkenfeld  war  unter  allen  Umständen  für  letztere  Stadt,  und 
erwirkte  vom  dortigen  Magistrat  für  LütgendorlT  die  Erlauhnis,  in  der  Stadt 

die  Vnrl»orei(iin<:pn  7.u  dem  grüßen  Unternehmen  zu  trrfTen,  dessen  Erfolg 
gänzlich  aui>Mi<'li  imkI  veisa«rte.  Liitgendortf  bülite  .^ciiic  Leidenschaft  für 
neuen  Sport  sowolil  mit  bedeutenden  materiellen  Verlusten  als  auch  mit 
dem  Verluste  seines  ganzen  Unterneinnungsgeistes. 

«; 

Aeronautische  Wettbewerbe. 

Preisauaschreiben  der  Motorluftschiff-Studiengesellsohaft 

für  Ballonmotoren. 

1.  Zugelassen  werden  Motoren  deutsclicn  Ursprungs  von  20  PS  an. 

2.  Die  Moloren  müssen  in  bctricbsfäiiigem  Zustande  angeliefert  werden  und  mit 
allen  za  der  vorzunehmenden  PrOrong  nötigen  Einrichtongen  einschließlich  Werkztog 
und  Ersatzteilen  versehen  sein.  Was  im  einzelnen  stt  diesen  Einrichtmigen  zu  rechnen 
ist,  geht  ;nis  ZifTer  3  und  t  hervor 

Getriebe  werden  in  die  rrülung  nicht  mit  eiDl>ezogen. 

Fttr  Bedienung  und  Anwerfen  des  Motors  muß  ein  Hann  genäsen,  den  die  Firma 

zu  stellen  hat. 

M,  Die  Prüfung  wiril  «ich  auf  die  Feststellung  der  tnfsrirhltctu  n  Kr.ifllcisluii;:  iIuk  h 
Abbremsen  und  der  Zuverlässigkeit  des  Ganges  während  eines  Dauerbetriebes  von  10 
Stunden  erstrecken. 

Die  Abbremsung  der  Motoren  wird  auf  elektrischem  Wege  mit  Hilfe  geeichter  Dy- 

namnmn«rfi-nf*n  rrfnlnt>n,  Sfrorti-  und  Spannungsmessiin'^  hirrlroi  dtirrh  Pr.'izisifitisinstru- 
niente,  die  «-iner  NaGheicbung  durch  die  Physikalisuh-technischc  Heichsanslall  unter- 
worfen w^erdfn. 

Verlangt  wird,  daß  der  Motor  einen  lOständigen  Dauerbetrieb  leistet.  Kleine  Re- 

paraturen,  die  während  des  Ganges  ausfilhrbar  sind,  dürfen  ohne  weiteres  vorgenonumen 
werden,  d*  .'^;:l(>i<  !u  n  kN  ine  Reparaturen,  wie  z,  B  das  Auswcch^^eln  der  Zündkerze,  zu 
deren  Ausluhrung  der  .Motor  slillgeselzt  werden  muß,  so  lange  die  Gesamtzeit  hierfür 
V4  Stunde  während  der  Versuchsdauer  nicht  liberateigt  Treten  längere  Störungen  ein, 
so  kann  eine  zweimalige  Wiederh(dun«  des  Versuches  angeordnet  werden,  sobald  die 
aufgetretenen  rflili  i  nirht  2rnndsäf:^lif"hrr  Natnr  sind,  d  h.  von  vornherein  erkennen 
lassen,  daß  ein  belnebüsichcres  Arbeiten  der  Motoren  auf  die  Dauer  nicht  zu  erzielen 
sein  wird. 

Bezfiglich  der  GletcbmftOigkeit  des  Ganges  ist  zu  bemerken,  daß  eine  möglichst 
gleichbleibende  Tourenzahl  einueltnltc n  werden  soll.  Zur  Erreirhun?;  dieses  Zieles  darf 
während  des  Betriebes  der  Motor  nachreguliert  werden.  Von  dem  Lieferanten  ist  anzu- 
geben, mit  welcher  Tuurcnzalil  der  Motor  geprüft  werden  soll.  Die  Tourenzabi  soll  mög- 
lichtt  auf  dem  einmal  festgesetxten  Werte  mit  einer  Abweichung  von  höchstens  nach 
oben  oder  «iten  gehalten  werden.  Ausnahmsweise  Schwankangai  bis  10*/«  sind  zu- 
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lässig,  dieüti  müssen  jedoch,  sobald  sie  eintrelen,  durch  Kacluegulierung  sofort  beseitigt 
werden.   Ist  eine  derartige  Regtdierung  nicht  ausfahrbar,  so  scheidet  der  Motor  ans. 

Ks  kaiui  jedooli  nach  Ahiintlerun;;  der  in  Relracht  kommenden  Einriditungen  eine 
WiedcrholimK  der  Prüfung  vorgenommen  werden. 

Nach  vollendeter  Dauerprüfung  wird  der  Molor  einer  zweimaligen  Lecrlaufprube 
von  je  einer  halben  Stunde  in  geneigter  Lage,  und  zwar  unter  einem  Winkel  von  200 
zur  Län^"-rii  li'un^:  '\>'^  MuJium  jjeyen  die  Horizontale,  unterworfen,  derart,  daß  einmal  die 
eine  Seile,  (ias  andere  .Mal  die  andere  Seif'»  (l'-a  ^I<.fors  hochj:es(elU  wird,  llierhei  darf 
ein  blelicnbleibeu  des  Motors  nicht  eintreten  ;  zweimalige  VViudtirholung  ist  geslallol. 

Die  Prüfung  der  Motoren  wird  in  folgender  Weise  vorgenommen:  Die  Eichung 
der  Glelch8trom-Dynnni(tmas<  liinen  erfolgt  durch  Bestimmung  der  Einzelverluste  fOr  ver- 
schiedene Touren/.alilt-n  Die  Messini'^  des  ItrennstolTes,  'Ii  s  <)!r^  uml  s  Wassern  er- 
folgt durch  Gewichtsbcfrtiminung.  Der  gesamte  verbrauchte  Biennstoü  wird  eimnal  für 
die  Dauer  des  Versuchs  festgestellt,  ferner  werden  während  der  Dauer  des  Versuchs  ver- 
schiedene Kontrollmcssungcn  angestellt  durch  Ermittelung  der  Zeit,  in  der  ein  bestimmtes 
Quantum  des  HrennstolVes  verhraucht  wird. 

Die  lie^iimmuni;  der  Tourenzahlen  und  der  Tourenschwankungen  erfolgt  durch 
Hubzitider  und  Tachometer. 

Es  wird  ferner  ein  laufendes  Protokoll  geführt,  tn  dem  alle  Unregelmäßigkeiten, 
Reparaturen,  U<-;;uIierunv'en  und  insbesondere  die  ein>rctretenen  Betnebspausen  sowie 
der  Befund  über  den  Zustand  des  .Motors  nach  der  Prüfung  vermerkt  werden. 

Die  Prüfung  selbst  wird  durch  zwei  Ingenieure  erfolgen,  die  ihrerseits  von  Mit- 
gliedern  der  Kommission  kontrolliert  werden. 

Falls  zum  Betriebe  der  Moloren  Benzin  verwandt  wird,  so  wird  dieses,  und  zwar 
mit  einem  Gewicht  vrm  nH0--7O(),  von  der  MotorluflschilT'Studien<:esellschaft  kostenfrei 
geliefert  Werden  andere  brennstude  verwandt,  so  smrl  diese  seitens  der  Liefcraulen 
auf  eigene  Kosten  zu  stellen.  Diesen  wird  derjenige  Betrag  vergütet,  der  dem  Verbrauch 
an  Benzin  entsprechen  wQrde. 

Die  Aufstellung  der  Motoren  erfolgt  auf  Holzbalken,  welche  kostenfrei  geliefert 
werden. 

Die  Montage  erfolgt  durcli  den  Lieferanten;  Hill.skriilte  stellen  zur  Verfüjiunn. 

Mit  dem  Motor  ist  ein  auf  der  Schwungradseile  bcftstiü^ter  Kiij.i)elting.s-Norn)al- 
flansch  zu  liefern,  dessen  Zeichnung  von  der  MotorluftschifT-Siudiengesellschaft  einzu- 
fordern ist. 

ni>'  ri\  iKiniomn'-rliinen  werden  unter  Zwischenschaltung  eines  Cardananlriebes  mit 
den  Motoren  unmi(leli»ar  verkuppelt. 

Nur  Motoren,  welche  vorstehende  Prüfungen  bedingungsgemäß  erfüllt  haben, 
kommen  lUr  die  Preisverteilung  in  Betracht.  Für  diese  wird  die  Feststellnng  der  Ge- 
wichte im  Verhältnis  zu  den  ermittelten  PS  nach  ZilTer  4  und  ö  m  i!';:'  hend  sein. 

4-  AN  (iewifht  des  Motors  ist  .nn;M:'^i>'!fn :  das  w  ich;  di  _s  Motms  -.  llisl  mit 
Tragtüben  und  allen  zu  seinem  ordnuiigsmiißi^jcn  betriebe  erlorderltchen  Kniru  htunii;en 
elnschlieDIich  Schwungrad  und  Kuppelungsflansch,  Einrichtung  fOr  Verga.sung,  Kcgulie* 
rong  etc.,  Zündapparate,  sowie  die  zu  deren  Betrieb  etwa  erforderiichen  Ahkomulaloron, 
Sjmlen  et<-  .  d  e  s..  !iPTttessen  sein  müssen,  dal^  sie  für  das  Anderthalbfache  der  ver- 
langten Uetriebszeil  ausreichen,  ferner  die  Kiiliteinrichtung;  mit  allen  Zubeh<uleilen.  die  zu 
deren  Betrieb  «rforderlich  sind,  z.  B.  Venhlatoren  und  deren  Antrieb,  wobei  die  Kühl- 
einrichtnng  so  bemessen  sein  muß,  daß  sie  ohne  Naebfullung  von  Kühlwasser  für  einen 
dreislüiidijjen  Betrieb  ausrei(  hl  (falls  Wasserkühlung  verwandt  wirdi.  sowie  deren  erst- 
inali;,'''  WasM'rfiilluntr.  ft  riier  das  über  den  dreistündigen  Betrieb  <d.  Ii  die  (  r>'r  l'filhing) 
für  die  ver]ain;le  V'eiaucliszeil  erforderliche  KuhUvassur  samt  dun  üuiii  .\uibewahren  er- 
fonlerliclion  HehüHern,  deren  jeder  mit  20  Liter  Inhalt  anzunehmen  ist  und  deren  Ge- 
wiclit  mit  je  2  kg  angesetzt  wird,  ferner  der  Ölbehälter  mit  dem  für  die  verlangte  Ver- 
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suehsseit  erforderlichen  Qamtuni  öl,  wolw)  der  HauptbebAlter  für  6  Stiintoi  aus- 
reichend sein  muß;  daa  darüber  hmane  erf<Mrderliche  Quantum  Öl  wird  gleichfalls  in 

20  Litcr-Kannf-n  imff^r^ebrafht  und  in  gleicher  Weise  wie  Benzin  und  Wasser  gerechncl. 

Nicht  einzuziehen  in  das  Gewicht  des  Motors  sind  etwaijre  ReibungskuppHunxen 
und  Reversiergetriebe,  Befestigungsbolzcn  für  den  Motor,  Auspufftöpfe  und  Auspuflf- 
leitungen,  femer  die  Konstniktionsteite,  die  zur  Befestiirang  und  UnteralOtzong  des  Kflhlers 

und  des  Benzin;refäf>es  dienen,  ^owir-  etwaige  miiu.  li<  l.  rte  aulomatische  Anwerfvt»rrich- 
tungen;  an  Stelle  letzterer  tritt  das  Gewicht  einer  Aiulielivorrirlitnnix  von  Hand,  welches 
nach  dem  Mittelwerte  der  für  gleiche  Leistung  gelieferten  Andreii Vorrichtung  anderer 


Fabrikate  festgesetst  wird. 

Beispiel  für  einen  60  PS.-Motor. 

Gewicht  des  Motors  mit  Schwungrad,  Zirkolationspumpe,  Karburator,  KQhl- 

wassi  ricituiigpn.  Zündvorrichtung  efc     300  kg 

Gewicht  <!•  s  Kühlurs  mit  Ventilator,  Antriebvorrichtung  und  Wasserfüüung  fQr 
H  ätunden  ............   

Gewicht  des  Benzinbehfilien  (leer)  mit  Leitungen  etc.  etc.    12  „ 

Gewicht  des  Ölbehälters  (1«»)   t  .. 


856  kg 

Bei  dem  ;:('fiinlei ft-Ti  zehnstfmilr^'eii  Tersucli  er^rilil  sidi,  daf«  ilev  Motor 
pro  Stunde  17,5  kg  Benzin  verbraucht,  und  daß  seine  durclischnittliche  Leistung 
58  PS.  betrügt.  Der  stOndliche  Ölverbrauch  sei  1,5  kg.  Es  wurde  während  der 
Versuehszeit  eine  zweimalige  Kachffillung  des  Waase»  mit  je  20  kg  und  eine 

einmalige  Nachfüllung  des  Wassers  mit  10  erfi  irderlirli,  inii  tlcn  Küliler  am 
Schlüsse  des  Versuchs  wieder  voll  auszufüUtin.    Der  Henzinbeliuiter  mul>  dem- 

52  5 

nach  .i  •  17,ö  =a  52,5  kg  fassen,  entsprechend       =  75  Litor  Inhalt  (bei  einem 

spezilischen  Gewi<  lit  des  Benzins  von  t),7).    Für  die  zt  ImstihKli^fl  Versuchsaeit 


ist  demnach  zu  rechnen  10  17,5  «175  kg  BronnstoUverbrauch,  also  175  kg 

122  i'i 

175^8,6=122,6  kg  = -^y- » 176  Liter  mOssen  demnach  in  Behältern 

untergebracht  werden;  hierzu  sind  erforderlieh  -^«riind  9  Behälter  i  2  kg  .  18  „ 

Der  Ölbehälter  muf»  mindestens  ö  •  1,5  =  7,5  kg  fassen. 

Der  Ölverbrauch  ist  zu  reclmen  mit  10  •  1,6  kg   15  „ 

Dazu  1  Behälter  von  -   2  „ 

Zusätzlicher  Wassei  veibrauch   fiO 

Dazu  S  üeliäller  ä  2  kg   G  ■■ 

•                                 Es  ergibt  sich  demnach  in  Summa  622  kg 
als  Gewicht  des  Motors. 


5.  Die  Preisfestsetzung  erfolgt  auf  (irund  der  unter  ZilTer  1  beschriebenen  Gewi*'lit.s- 
feststelhinfren  und  auf  Grund  des  über  die  Prüfung  geführten  Protokolls,  jednrli  wird 
nicht  lediglich  das  unter  Einreclmuug  des  Verbrauchsmatcrials  pro  durchschnililith  ge- 
leistete elTektive  Pferdekraft  ermittelte  Gewicht  zugrunde  gelegt,  da  hierbei  die  kleineren 
Ifotore  zu  ungünstig  abs(-lineiden  würden. 

Die  Bewertung  rtfnl'il  vicliiicln  in  fnlfender  Weise; 

£8  werden  die  tjcsumtgewichte  für  Motore  und  Materialien  nach  Ziffer  i  als 
Ordinalen  der  abgebremsten  Pfer^räfte  für  alle  Motore  aufgetragen,  und  es  wird  zwisehoi 
den  so  erzielten  Punkten  unter  Außerachtlassung  einzelner  abnorm  liegender  Punkte 
eine  mittlere  Gi md.  hindurch;  elf  di-rart.  daß  die  Summe  der  Abstände  der  cin/t  lnpii 
Punkte  V(m  dir  i.eraden  ein  Minimum  wird.  Unter  sonst  gleichen  Verhältnissen 
wird  als  bester  Motor  dann  derjenige  angeschen,  dessen  Punkt  relativ  am 
niedrigten  unter  dieser  Geraden  sich  befindet. 
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(5.  Die  Mütorc  sind  bis  zum  1.  April  19<I8  auf  dem  ("buHjisiilaUe  »ler  Molorlufl- 
schiir>Stadien{;esellschaft  in  ReüiickendorMVesl  anznliefem. 

Den  Korikurn-nton  ist  die  T.  ilnaltine  an  allm  Versuchen  freigestellt 

Kür  Preise  slcheii  inst;esahi[  20  01)0  Mark  zur  Veil'ü'^nn«? 

Jiiilieies  darüber  gc-lil  dt-n  Teilneimieru  an  dem  Weiibe\verl>  nucli  zu.  Da*»  Preis- 
gericht besteht  aus  der  unterxeiehneten  Komtntsston. 

Die  Komnll^•si)m  für  das 
Preisausüchrcibon  der  M  toHuli selnfr-StudieagesclUckaft 

für  Kai lunmot urteil. 
Geheimer  Regieruniistrat  Prof.  Dr.  A.  Slaby,  Vorsitzender. 
Professor  Dr.  Klingonberg,  stellv.  Vorsitzender. 
Major  Gross.      Haniitmann  vot)  Kehl<  r.      Professor  Lutz. 
Major  von  Farsoval. 

Verlegung  des  Termins  der  Gordon-Bennett-Ballonwettfahrt. 

Der  Termin  für  die  cliesjUhrige  Gurdon-itennell-itallonfahrl  zu  Sl.  i.uais  iät  mit 
Genehmigung'  der  <F.  A,  1.»  v<m  dem  19.  Oktober  auf  den  81.  Oktober  verlegt  worden. 
Die  Laclede  Gas  Light  Ck>mpany  hatte  nSnilich  erklärt,  daß  der  große  Gasometer,  der 

für  den  «^ewölmliclien  liifilulien  Gelirainh  da-  flu-;  »-ntliiilt,  nur  an  einem  Sonnta^re 
'niso  am  20.  Oktuber)  völlig  enlleert  worden  kann,  um  mit  dem  nötigen  reinen  Gase  für 
Haiionzwecke  gefüllt  zu  werden. 

Um  den  dieses  Wettfliegea  besuchenden  Luflsdiiffern  einige  Abwechselung  zu 
bieten,  sind  SebriKe  unternummen.  um  die  kommenden  Vanderbilt-Automobile-Well- 
fahrten  zur  (jonlun-ltenii' tl-l*i  t ioi!«-  in  Sf  /n  veranstalten. 

Dio  Ausfüiirung  des  olli/.iellen  Progrannns  fiir  die  Gordun-HonueU-Wettfahrl  ist  der 
Lesan-Gould  Company  anvertraut  worden.  Der  Aero-Club  of  St.  Louis  ist  betnOht,  eine 
liediiklion  der  tiittelpreise  für  die  l..ufls(-bifTer  xu  erlangen.  iJas  Abb  aller)  der  JamCslowD- 
Exposition  gibt  die  Möglichkeit  des  Ueiseus  über  Jamestown  zu  herabgesetzten  Preisen. 

Internationale  Weit-Wettfahrt  zu  Brüssel,  15.  September  1907. 

I?ej;lemenl  des  W  e 1 1  Ii e  w e r b s  : 

Ar(.  1.  Der  Aero-Club  de  Uelgiijue  veranslallol  in  Hrussel  Sonntag  lä.  September 
1907  im  Parc  du  Cinquantenaire,  der  vollkommen  gesehtitxt  und  geschlossen  ist,  einen 
Internationalen  Weii-Wettbewerb  obtie  Zwischenlandungen  für  runde  Freiballons  2.,  S., 
4t.  U.  ö.  Katey;orie,  d.  i.  von  HOl  1  is  i'2n()  (Im 

Art.  2.  Üie  (ie^timmungcn  der  He;;lemeuls  der  F.  A.  I.  sind  mafigcbeud  und 
werdra  nur  Fflbrer  zugelassen,  die  der  Föderation  angehören. 

Art.  8.  Preise,  Medaillen,  Becher»  Kunstgegenstände  bis  zum  Gesamtwert  von 
SOOO  Fr.  sind  axisgesflzl. 

Art.  4.    l'm  die  (iewinnaussirblen  eini;;erinarM"n  auszugleicben,  i'-t  he.stimmt.  daß 
Ballon»    bis  zu  IHJO  cbm  mmdestens  einen  Passagier  trafen  müssen 
>  von  901 — 1600    »       >  >        zwei       •  • 

>  1601—2200    •       *  >        drei        >  > 

wobei  die  Fiilner  inilzilMen. 

Art.  ö.  Küllgaä,  Ballast  und  liedieuungüniuuoschaft  werden  den  bcteiligtea 
FQhrem  kostenlos  geliefert. 

Art.  (>.  Die  l  inselii i'ibun^en  müssen  bis  I.  September  inkbisivt:  erfolgen  bei  dem 
Sccvetaire  Trcsorier  de  l  Aero-Club  de  Beli:ique,  .">,  plaee  Ui>yale.  Dabei  ist  £ill8ehreilM^ 
gebülii'  einzuüeudüu  ut  lluiie  von  10  (.Ituiä.  per  Kubikmeter  üallunüibiilt. 

Art.  7.  Das  Material  muß  in  Brttssel,  Parc  du  Cinqaantenaire,  spätestens  am 
14.  September  7  Thr  abends  bercitliegen. 
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Art.  8.  Die  Wettfahrt  kann  je  nach  Wetterlage  in  eine  Daner-Wettfahrt  durch 

Entscheidung  dos  Organisationskomitees  umgewandelt  werden. 

Art.  9  Die  Konlrollp  fimli-f  nach  don  Artikeln  155  IfiO  d^s  Reglements  der 
F.  A.  1.  statt  und  werden  jedem  Führer  ein  Burdbuch,  eiae  Landuagsbeschemiguog  und 
xwei  Bluter  Fahrticeugnisse  übergeben. 

Art.  10.  Die  Oberwachong  des  Bewerbe  and  die  Kontrolle  der  Apparate  durdi 
die  Sporlknminissiiin  maclien  weder  diese  noch  den  A.  C.  B.  verantwortli<-b.  Die  Luft- 
schifTer  tra;j;t'ii  daher  selbst  die  Verantwortung  gegenilbpr  den  Passagieren,  Gehilfen  und 
Dritten  beznglicti  aller  Unfälle  oder  Scliädigungen  vor  dem  Aufstieg,  wälirend  der  Fahrt 
und  bei  der  Landung. 

Außerdem  ist  auch  Gelegenheit  für  die  liullcms  der  1.  Kategorie  gegeben,  sich  an 
der  großen  Kundgebung  zu  beteiligen  durch  Anordnung  eines 

Intar nationalen  LandunsB-Wettbewarbes 

für  Freiballons  ohne  Motor  bis  zu  6CKJ  cbm  Inhalt. 

Art.  1.  Der  Howcrlj  vollzicdit  sicli  nach  den  regleuientftren  Bestimmungen  der 
F.  A.  i.  und  ist  nur  uITon  für  Führer,  die  ihr  angehören. 

Art.  2.  UedaiU^  und  Preise  im  Gesamtwert  von  1000  Fr.  sind  ausgesetzt. 

Art.  S,  Die  Preise  fallen  jenen  Fahrern  au,  welche  in  geringster  Entfernung  von 
einem  vorher  bestimmten  Punkt  landen. 

Art.  4.  Die  Wahl  des  Zielpunktes  wird  den  Bewerbern  inneriialb  eines  durch  das 
OrganisatioDskomitee  bestimmten  Umkreises  freigestellt. 

Art.  5.  FQttgas,  Baliast  und  Bedienungsmannschaft  wird  den  teilnehmenden  FiUirem 
kostenlos  geliefert. 

.\rt  f>  Die  .\nmeldungen  sind  b  s  1  September  inklusive  zu  machen,  dabei  sind 
25  Fr.  Gebühr  an  den  Secretaire  Trösorier  des  Aero-Club  de  Belgique  einzusenden. 

Art.  7.  Das  Material  ist  wie  bei  der  Weit-Wettfahrt  zu  Uefem. 

Art.  8.  Als  KontroUanordnnngen  sind  die  Ton  Art  163  des  Reglements  der  F.  A.  L 
vorgesehen. 

Art.  H.  Die  Verantwortlichkeitsbeslimmungen  sind  jenen  bei  der  Weit- Wettfahrt 
gleichlautend. 

NB.  Sonderbestimmungen  werden  den  sich  beteiligenden  FQhrera  zugehen. 
Fttr  die  Sportkommission  sind  unterzeichnet:  Präsident  Baron  P.  de  Gaters. 
Sport k'MiiMiissionSre:  Oberst  Van  den  Borren,  Kommandant  Soucy,  die  Kapitttne 
Grouson  und  Maleve. 

FQr  den  Verwaltungsrat:  Präsident  Fernand  Jacobs. 
Seeritaire-g^niral:  Leutnant  P.  Van  Meenen. 

Einigr  Preise  sind  schon  jetzt  zu  nennen;  Hin  Kunstgegenstand  mh-y  KXK)  Fr.  in 
Gold,  gegeben  vom  A.  C.  B.,  dann  ein  Becher  von  lOÜO  Fr.  Werl,  gegeben  vom  Ver- 
waltnngsrat  des  A.  C.  B.;  eine  Plakette  in  Gold,  500  Fr.  Wert,  gespendet  vom  Prinzen 
Roland  Bonaparte,  Prisident  der  F.  A.  I.  (Auszug  aus  «Ck>nqu.  d.  Tair».)        K.  N. 

Di«  zweite  aeronautisolie  Auseteliung  in  AmerituL^) 

(Schluß.) 

Daß  die  Abteilung  der  Motoren  zum  sl&rksten  Punkt  dieser  Ausstellung  wurde, 

ist  ganz  natürlich  und  ist  vielleicht  für  eine  jede  bei  der  jjefjenwärti^cn  Kntwicklungs- 

perinde  der  T.nfts"  hiffnhrt  v«  i anstalteten  Ausstellung:  zu  erw.irti  n.  W.  nii^slen-,  m  Amerika, 

wo  das  liillloli^,tlll^i   noch   so  wenig  vervollkomumeL  lil,  und  du-  anderseits  so  groß- 

>)  Dio  PhoUifp-ftphiou  zu  diesctu  Artikel  sind  üi  ilaukcuswcrter  Weise  von  Sdentiflc  American, 
Nsw-Ymk  CStft  niT  TeifügniiB  gestellt  worden. 

nivitr.  Aeronsnt.  MiUeil.  XL  Jabr«.  44 


Digitized  by  Google 


340  «444 


l.   Motor  von  Langleys  Flugmatchlne. 


artigen  Kortsrliritte  im  Flii^mji.schini'nwescn  von  den  wirklich  Irorufenen  Erfindern,  unter 
welche  nicht  hlofi  die  Wrijjhl.s  zählen,  jidieim  gehalten  werden.  Hoffen  wir,  daß  in 
nicht  alizii  ferner  Zukunft  die  Lebaudy,  v.  Parseval,  v.  Zeiipelinschm  llallnnsrhinTe.  in 
Modellen,  und  epochemarhende  Flu^iiiarhinen  wie  Santos-Dumonts.  Wri^lds,  Herrings, 
wenigstens  ^ilrichfriuaUeii.  vertreten  sein  werden. 

Von  speziell  für  Luftfahrzeuge  he.sliinmten  Triebwerken,  natürlich  alles  Benzin- 

niotore.  waren  nicht  nur 
einige  l.'>  Kxcni|)Iare  vor- 
handen, sondern  der 
Umstand.  daf>  dazu  zwei 
wirklich  praktische  Fhij:- 
iiiaschineniniitore  zähl- 
ten, drückte  der  ganzen 
Ausslellunj.'  wiederum 
das  gleiche  repräsenta- 
tive Gepräge  auf.  das 
ihre  Voryän;:erin  aus- 
gezeichnet halte. 

Die  Sniithsonian  In- 
stiluticm  in  Washinjiton 
hatte  sich  dazu  vei- 
standen,  den  bisher  so 
siirgsarn  pehületen  Mo- 
tor (Fig.  1.)  für  [..angleys 
hen)annlen  Aemplan 
zum  erstenmal  der  Bc- 

sichtigun«;  durch  das  Publikum  zugänglich  zu  machen,  allerdings  unter  der  Ubiiut  eines 
besonderen  Wächters  und  unter  hoher  Feuerversicherung. 

Dieser  wirklich  epochemachende  Triumph  der  Technik  wurde  schon  öfter  erwähnt. 
CS  erübrigt  sich  noch  zu  sagen,  daft  das  Gewicht  der  Maschine  per  se.  ohne  Kühl- 
wasser. Radiator  und 
elektrischen  Apparat, 
weniger  als  l'/i  kg  per 
Pfenlekraft  bt-lrägt  und 
daU  der  Kntwurf  wie 
die  Kcmstruktion  bei 
den  F'achlcuten  der  Au- 
tomobiluidustrie  allge- 
meine Bewunderung  er- 
regten. A.  M.  Herring, 
der  seinerseits  beson- 
ders den  Ventilniecha- 
nismus  und  die  Explo- 
siiinsorilnung  zu  wür- 
digen wußte,  wies  sjiäter 
in  einem  Vortrag  im 
Aeroclub  of  America 
über  seine  eigenen  neu- 
esten Arbeiten  darauf 
hin.  daU  mit  modern«'m 
Material  —  Ghrom-  und 

Vanadiiimslalil  —  das  Oewi<-ht  sich  bei  gleicher  Konstruktion  noch  erheblich  würde  re- 
duzieren lassen,  was  den  begabten  Konstrukteur  der  Maschine,  Mr.  Gh.  M.  Manly.  dazu 


Fig.  2.   Motor  von  Wriglits  Flugmaachine. 
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braclile,  privalim  seinem  Herzen  norh  darüber  Lufl  zu  machen,  wie  er  «auf  seinen 
Knieen  habe  bitten  mflssen».  bis  ihm  endlich  einfacher  Nickelstahl  für  die  Kurbelwelle 
zur  Verfügung  g»«sltlU  wurde.  U  nsere  Abbildung  zeigt  besonders  die  hübsche  graziöse 
Erscheinung  dieser  Maschine,  mit  den  beiden  Aluminiuinschwungrädern  und  den  kreis- 
föniiinen  Rührenleitungcn.  Leider  stört  da«  plumpe  Hdizgcstell.  in  dem  sie  montiert 
war,  die  Übersicht,  doch  sind  immerhin  die  kurzen  Wasserjucken  der  5  Zylinder,  sowie 
der  letzteren  so  solide  und  kräftige  Krscheinung  gut  zu  erkennen.  Die  aktuelle  Maximal- 
leistung beträgt  über  53  I'.  S. 

Einen  sehr  verschiedenartigen  Eindruck  macht  dagegen  das  zweite  GlanzstQck  der 
Ausstellung:  die  neueste  Entwicklung  des  ursprüngliciien  Motors  iFig.  2.1  des  „Wrighl-Flyer". 
An  historischem  Interesse  steht  dieses  Ausstellungsstück  obenan:  denn  ist  dies  doch  ein 
Motor,  der  einen  wirklichen  Flug  ermöglicht  hat,  welcher,  vvenn  man  sich  auch  nur  an 
die  Tatsachen  hält,  die  ().  Clianule  als  Augenzeuge  berichtet  hat.  dennoch  die  berühmte 
Leistung  Santos-Dumonts  ganz  gewallig  übertraf.  —  Bei  diesen»  Motor  hat  man  es  eher 
rnil  einer  Arbeit  von  Dilettanten  zu  tun,  die  vorsichtig  dem  üblichen  Entwurf  für 
Automobilmotoren  folgend  und  unter  .Anwendung  aller  Arten,  mit  wenig  Kosten  her- 
zustellender, mechanischer  Aushilfsmittelchen,  dennoch,  dank  eines  ganz  ungewöhnlichen 
Geschickes,  schließlich  bei 
Ilugtechnisch  sehr  bedeutsa- 
men Resultaten  anlangten. 
Das  Gewicht  ist  trotz  des 
keineswegs  ungewöhnlichen 
Materials  viel  mehr  redu- 
ziert, als  es  den  Anschein 
bat.  Wenig  melir  als  3  kg 
per  P.  S.  für  die  ganze  An- 
lage. Die  Maximalleislung 
ist  gegen  32  I'.  S.  Aller- 
dings wäre  die  Dauerhaf- 
tigkeit einer  Anwendung  im 
Automobil  kaum  gewachsen, 
dafür  wären  die  reduzierten 
Lager  zu  kurz  etc.  —  Es 
bedeutete  für  die  Wrighls. 
die  ihre  Ex,.erimente  seit-  C"^'"  '-"oekUh.tar  Motor, 

her  unter  wirklich  bewunderungswerter  Ökonomie  zu  ermöglichen  verstanden,  nicht  nur 
eine  große  Ersparnis,  diesen  Motor  in  ihrer  eigenen  Fabrik  zu  konstruieren,  sondern 
die  vollkommene  Vertrautheit  mit  seiner  Natur  und  seinen  Leistungen  sicherte  auch  emen 
kaum  genug  zu  schätzenden  Vf>rleil  für  die  Flugmascliinenexperimente.  Von  solchen, 
nicht  stets  sehr  ins  Auge  fallenden  Umständen  hängt  es  ja  gerade  ab,  ob  sich  Flüge  nach 
Hunderten  oder  Tausenden  von  Metern  bemessen. 

Unter  der  ganzen  Menge  der  übrigen  Motoren  beanspruchen,  besonders  nach  der 
Ansicht  eines  berufenen  Fachmanns  im  .Automobilmolorenbau,  Mr.  II.  Taylor,  die  von 
der  Firma  Cuttiss  ausgestellten  das  meiste  Interesse  und  sind  am  leistungsfähigsten. 
Vom  Bau  von  Mot<»rrädern  wandte  sich  diese  Fabrik  als  einer  Spezialität  der  Lieferung 
der  Moloren  für  die  kleinen  (sogar  meist  obne  Hallonel  ausgeführten)  BallonschifTe  der 
amerikanischen  Berufsaeronanten  zu,  die  sich  heule  in  einem  schwungvollen,  zirkus- 
artigen Geschäft  so  zahlreich  verlrelen  finden.  (Alles  Nachahmungen  Santos-Dumonts, 
mit  der  Schraube  am  V^)rd(■rende  und  der  .Möglichkeit  für  den  Aeronaulon,  zur  Kontrolle 
der  Längenneigung  seinen  Platz  auf  dem  Traggerüst  zu  wechseln.)  Aus  dem  7  P.  S.- 
Motor mit  zwei  V  förmigen  Zylindern,  luftgekühlt,  der  zuerst  zur  Anwendung  gelangle, 
hat  sich  schließli<'h,  durcli  einfache  Verdoppelungen  der  Teile,  als  Paradestück  wenigstens, 


3^16  ^^'^^ 


der  a<-ittzylindri}!e  3U  P.S.-Mutor  entwickelt,  der  zusamiiien  inil  drei  andern  Stufen 
(1,  2,  4  Zyliadcr)  ausgestellt  war  und  den  wir  io  Fig.  3  wiedergeben. 

Diese  Motoren  sind  kein  Experiment,  sondern  praktisch  völlig  ausprobiert,  doch 
ob  sich  hei  der  Luftkühlung  durch  nicht  allzu  zaiilreirho  Rippfn.  hesonders  bei  den 
größeren  Einheiten,  stets  die  Maximallpi^tnntfcn  crzieN  ii  lassen,  ist  zweifelhaft. 

Die  ührigen  Maschinen  waren  alles  H.\periinetiU>.  viele  sehr  interessant,  doch 
stimmten  Fachleute  allgemein  ttberein,  daft  die  von  den  Erfindern  gemachten  Angaben 
über  die  LeistungdfHhigkeit  ganz  unznverlissig  seien. 

Carl  Dienstbacb. 


Internationale  Welt-Wettfahrt  von  LQttIch  am  7.  Juli  1907, 

veranslallet  durch  den  A^ro-CIub  de  Belgiqne  unter  den  «Liöge-Attractions».  Diese 
große  Kundgebung  hat  wie  geplant  auf  den  Terrassen  der  alten  Ile  de  Commerce  in 

dem  schöiT-tpn  hierfür  dankbaren  Rahmen  slatt^r fnnch  n 

Schon  morgens  hegannen  sich  Zuschauer  in  großer  Menge  einzuünden,  um  den 
interessaalcD  Füilungsarbeitcn  beizuwohnen,  und  lange  vor  der  bestimmten  Zeit  des 
Festbeginnes  waren  die  Avenue  Rogier,  Boulevard  FMre  Orban,  Pont  de  Commerce  und 
die  Alleen  des  Parks  von  herbeiströmenden  Ma.ssen  gefüllt. 

I'tn  2  Hhr  konnlf  man  von  den  Terrassen,  die  einen  I  berbÜck  ermöglichten,  die 
sich  blätiendcn  lö  Baiions  betrachten,  welclie  einen  großartigen  Kindruck  machten. 

Unter  den  verschiedenen  Vorbereitungen  ist  die  Umhilllnng  der  auf  dem  Platz 
stehenden  Kandelaber  mit  Stroh,  zur  Verhinderung  des  Verfangens  von  Uallon-Takelage 
an  flen»n  Vorsprünjen  7:(i  env.'Uincn.  dri  es  ;,'<'lrtn^,  diese  Vorsirfifsmaf^rp;:?!  in  Fnrm  einer 
ländlichen  Festausschmückung  künstlerisch  durchzuführen,  welche  allseilige  Anerkennung 
erntet«. 

Genau  um  3*/fl  Uhr  verkündeten  Kanonenschfisse  den  Pestbeginn  und  nun  voll- 
zogen sicli  w;ihreMfl  einer  Sfumle  nnnntr>rbrnrlicn  Aufstiege  von  VersuchsbaliDiT^  ver- 
scliiedenster  üröße,  von  1  bis  Mi  ehm.  welche  die  Richtung  nach  Nordost  »iinschlugen. 

Der  erste  bemannte  Ballon,  der  sich  erhob,  war  die  «Ville  de  Lage>,  800  cbm  groU 
und  mit  wallonischen  Farbien  geschmückt,  geführt  von  M.  Georges  Qeerts,  begleitet  von 
M.  Parmentier. 

Von  i  l'hr  U)  ab  stie^'^n  b>  {  nihi!:cr  Luft  nach  und  nach  die  im  Wettbewerb  be- 
findlichen üallons  in  folgender  Reihe  aut: 

1.  «Princess»  (Belgien)  ISOO  cbm,  Führer  M.  Oumorlier,  Begleiter  M,  Van  Oolen, 

2.  <Lut(ie>  (Relgien)  löttf)  cbm,  Führer  M.  Paul  d*Aouat,  Befreiter  die  Herren 

Vau  /.tiylen  und  Heuvelmans ; 

3.  «Elbcileld»  (Deutschlandj  lölXJ  chtn,  Führer  Hr.  Dr.  Niemeyer  mit  einem  Be- 
gleiter ; 

4.  «A^ro  1  de  Gand»  (Beltfien)  12tN)  cbm,  Führer  VI.  Lton  Gheude,  Begleiter  die 

Herren  llebehnan  uufl  Miilid  Oiliiin  ; 
ö.  «Luciolf»    Frankreich)  iMM>  cbm,  Führer  M.  Ribeyre.  Begleiter  M.  Pirmez : 

6.  cEroulation  du  Nurd>  (Frankreich)  1000  cbm,  Führer  M.  Crombez,  Begleiter 
M.  Cb.  Crombez; 

7.  «At^Mo-Club  III»  (Belgien)  860  cbm.  Führer  Comte  Soucy,  Begleiter  M.  Fritz 

Hollaiider.s  ; 

H.  «Le  Radium»  (Help'ien/  HM  chm,  Führer  AI.  F.  Hansen; 
9.  «L«  Roilelet»  (Belgien)  250  cbm,  Führer  M.  A.  Moudieraud; 
10  'L  E-.pace»  (Belgien)  öOO  ctmi,  Führer  H.  A.  Scutenaire,  Begleiter  If.  Victor 

('.ii<'V«ilet  : 

II.  «La  l'lunie  au  Venl>  iBcIgien)  ii<)U  cbm,  Führer  M.  Van  der  Stegen,  Begleiter 
M.  Trasenstcr, 
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1:^   <Le  GrifTon^  fFrankrcich)  SC')  cbm.  Kührer  M.  formier: 

13.  «Düsseldorf»  (Deutsdilandj  22iM  cbm,  Kührer  Hr.  K.  Milarch,  Begleiter  Hr.  Haron 
lUttendyk. 

Ein  anangenehmer  Zwischenfall  ereignete  sich  während  der  Füllungen,  indem 
unter  der  Wirkung  eines  heftigen  Windstoßes  einer  der  schönsten  der  ciMjiesrhriebenen 
Ballons,  die  «Ville  de  Druxelles»,  23W  cbm,  welchen  der  Präsident  des  Aero-Ciob, 
M.  Fernand  Jacobs,  fahren  sollte,  sich  an  einem  Pfahl  yerßng  und  einen  Über  zwei  Meter 
langen  Riß  erhielt.   Es  gelang  nicht  mehr,  ihn  fahrttüchtig  zu  machen. 

Alle  Orilhms  richtetpn  ihre  Fahrt  «oupn  Nnrinnnlost  vind  ihre  Abfahrt  bot  einen  rp.i- 
zenden  und  nachhaltig  eindrucksvollen  Anblick,  der  die  versammelte  Meoge  zu  fort- 
gesetzten Ausrufen  der  Bewunderung  anregte. 

Der  ganze  Verlauf  des  Festes  wird  von  der  «Ck>nqa£t«  de  TAir»  als  äußerst  gelungen 
bezeichnet  und  den  an  der  Veranstaltung  und  Durchführung  beteiligten  Personen  hohes 
Lob  forteilt,  was  sich  u.  a.  auch  auf  die  so  wichtige  tadellose  Handhabung  der  Polizei 
bezieht. 

Die  erzielte  Rangordnung  der  Bewerber  ist  aus  folgender  Tabelle  ersichtlich. 


Übersicht  der  Landungspunkte  und  des  erreichten  Ranges  der  ver- 
schiedenen Ballons: 


In 

Er- 
reichte 

F.ntfer- 
nung 

Ballon 

Inhalt 

Name  des 
Fahrers 

Landungsort 

Länge 

Breite 

Gleich- 
steb- 
end 

l-m 

Elberfeld 

Princess 

ebm 
1437 

12m 

Dr.  Niemeyer 
Duniortier 

Pritzier,  nahe  Uelzen 

Bevensen 

10*46' 

10«3.V 

62»56' 

Ö3»03' 

HI. 

277 

Radium 

Hansen 

Höxter,  bei  Herford 

8«  47' 

62009' 

IV. 

264 

Griffon 

800 

Cormier 

Steinhagen,  nahe  Halle 

8»25' 

52*00' 

y. 

201 

DOsseldorf 

2200 

Milarch 

Soest  (Westphalen) 

«•07' 

61«S4' 

VI. 

168 

Luciole 

900 

Ribeyre 

Holizcu.  iialu  .Schwerte 

7"  32' 

51*27' 

Vü 

127 

Emulation 

lUOO 

Crombez 

Elkinghausen,  nahe 
Schwelm 

7«1»' 

Ö1M6' 

vni. 

ÖO 

Roitolel 

2Ö0 

Mouche  rand 

Cornelyinünster  nahe 
Aachen. 

Das  Komitee  der  cLi^ge-Attractions>  hatte  noch  ein  Abendfest  veranstaltet,  bei 
weldiem  wieder  besonders  die  freundliche  Aufnahme  des  A.  C.  B.  zum  Ausdruck  kam: 


Um  7  l'Iir  wurde  den  Veranstaltern  doa  schönen  Luftschifforkampfea  im  «Hötel  de 
l'Kurnpr»  r'in  vnrzü'^lichfs  Mali!  gegeben,  wobei  dpr  Präsident  der  «Ij.  Att»,  M.  L^um 
Ortnians,  den  Vorsitz  führte,  auch  hier  begleitet  und  unterstützt  von  seinen  Mitarbeitern, 
den  Herren  L4on  Jaques,  Dnmonlin,  Samdam,  Kirsch,  Boasquet,  Moyeno,  Snyers,  Lim* 
bourg,  Vandenschilde  und  l'holien.  Vom  A.  C.  B.  wurden  genannt  die  Herren  Adh.  de 
la  Hatilf.  C;i(üt;iin  Gronson.  Leutnant  Paul  van  Meenen,  Atfr.  Dessy.  Alb.  Damry,  und 
Leon  de  Broucktre,  sonnt  Namen,  denen  wir  schon  teilweise  in  manchen  Berichten  be- 
gegneten. Nach  Hervorhebung  von  Leistongen  und  Verdiensten  einzelner  in  einer  Reihe 
von  Toasten  erfolgte  um  9  Uhr  Vortrag  alter  Gesänge,  welche  unter  stürmischem  Beifall 
einen  srhr»nen  Ausklang  des  Festem  hrnr'.ten.  V^r-cliicilcnc  F.iln  Ihctrleili-r  fmlten  in 
diesen  Tagen  ihre  erste  Luftreisc  gemacht  und  waren  dabei  von  so  herrlichen  und 
lockenden  Eindrücken  überwältigt  worden,  daß  sie  denselben  begeisterten  Ausdruck  in 
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der  Presäti  gaben.  *La  conquele  de  V&iv»  hringl  alt»  Beispiel  oinc  dieser  «liupressions  d  en 
haut»  VOR  einem  Begleiter  de»  Ballons  «La  Plume  au  Vent»,  in  der  sich  freodiges  Bnt* 
zücken  Qber  das  Geschaute  mit  aurinerksanx'r  Vci  loh  nti'^  v<;r.sctiiedt'ii<  i-  lahrtecbniicher 
Einzelheiten  zu  einem  (rolz  belrä<  hllidier  Ijän^'c  il'  ^  Iii  i  ii  h1*»s  dorh  -.  lir  anregenden 
Gesamtbild  dai'slellen.  So  hat  auch  dte&e  V'eranKtuItung  wieder  v\'ei»entlich  dazu  bei- 
getragen, Sinn  und  Verständnis  (ür  die  LuftschilTahrl  in  weitere  Kreise  sa  tragen. 

K.  N. 


Weitfahrt  des  Aöro-Club  de  France,  6.  Juli  1907. 


Der  A^ro-CInb  de  France  veranslallele  !<ein  diesjähri  g---  ;_roLl.'s  Snmm«  rweltfliepen 
am  (>.  Juli  von  seinem  rtallonplatz  zu  C.olcaux  bei  Saint-(lh>ud  aus.  All  dieser  WeiUafart 
beleiligtoa  äich  zwölf  Ualluns.    Ikui  I^rgebni.s  iül  fulgundeb: 


Preis« 

1. 
II. 

m. 

IV. 


Bkllon 

Sarlronvilie 
A^ro-Clnb  de  Kice 


P«hrw 


LamliingMrt 


Entfrmung 

km 


Limousin 


Quo  Vadis 


Ed.  Hac  fioiard 
M.  Guffroy 

A.  LeUanc 


1 -Udersdorf  bei  Bebra  tiüO 

Ebertsheim  bei  Worms,  466 

Pfalz 

Älhersweiller  bei  Landau,  iM 
Pfalz 

R.  Gasnier    Erfweiler  bei  Dahn,  Pfah:  413 


Trotz  des  schwachen  Windes  und  der  Gcwiüer^efahr  gelanglen 
BaUons  Öber  die  deutsche  Grenze. 


Fahrtdauer 
St.I.  Min. 


20 
20 

18 

18 

doch 


22 
4 


47 

sieben 


Internationale  Weittahrt  des  A^ro-Club  de  France,  29.  September  1907. 

Zugelassen  zu  der  Weitfahrt  am  29.  September  1907  werden  20  Ballons  der 

2-,  3.  und  i.  Kalefrorie,  also  von  WH  bis  HKK)  rbm  Inhalt.  Die  Ballons  werden  nicht 
{r<-h;in(!ira)il.  Dir»  Rallnnrahrt  ist  ofTcn  für  KührrT  flp<  A/ro-Club  de  Frann-  und  lien 
mit  diesen  in  Beziehung  stehenden  fraDzü:iiächen  Veretnen,  sowie  für  ausländische  t  ülirer 
Aar  T.  A.  I.  (je  ein  Ballon  pro  Nation).  Die  Einsdireibegebühr  beträgt  200  Fr.  Die  An- 
meldung maß  bis  zum  17.  September  bei  dem  A£ro>Ctub  de  France  erfolgen;  das  ge- 
samte Balhmmalerial  muri  am  2H.  Se|ilember  mittn.  <  I  i  i  flrr  S|in'tk  >mmis9ion  nhrt üeferl 
werden.  Die  Abfahrt  der  Baihms  crfol<:t  am  21'.  September  um  4  '/»  p.  m.  vom  .lardin 
des  Tuileries  aus.  Ausländische  Ballons  künnen  zollfrei  eingeführt  werden ;  der  Trans- 
port auf  der  Eisenbahn  erfolgt  zum  halben  tarifmlOigen  Hrotse.   Das  Leudilgas  wird 

fflr  alle  Ballons  unent^it'ltlirh  ^eheferl. 

Als  Preise  stehen  bis  jetzt  zur  Verfiis:un«  solche  im  Wmle  von  KX)  bis  ITjtJÜ  Fr. 
Außerdem  haben  sUberne  Medaillen  gestiftet  der  Aero-t^lui)  für  den  Führer,  der  das 
beste  Bordbneh  geführt  hat,  die  Zeitschrift  «rAuto»  für  den  besten  auslandischen  Führer 
und  die  Zeitschrift  «Les  Sports*  für  den  besten  fransdsischen  Führer. 


DQsseidcrfer  Ballon-WetHahrt  vom  9.  Juni  1907. 

Der  g(>gen  die  Entscheidung  der  Jury  über  das  Düsseldorfer  Wettfliegen  von  zwei 

ili  n  erln'lii  iie  Protest  ist  von  (ien  bflri-ft*  n(h'n  Herren  zurüek::ez(»gen  worden,  naeh- 
di  III  sii  h  klar  lierans^^rslelK  lial,  daf)  das  lU';;lriML-nt  der  I".  A.  J.  in  der  Tat  noch  L'n- 
vollkumiiietdicilen  enthalt,  die  giade  bei  diesen»  WetUlii  gi-n  hervorgetreten  sind.  Diesen 
Mängeln  soll  auf  dem  internationalen  LuftschilTertage  in  Brüssel  abgeholfen  werden. 
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In  dankonswerler  Weise  hat  andererseits  das  Organisationskomitec  in  Düsseldorf 
nachträglich  einen  7.  Preis  gestiftet,  der  der  Reihenfolge  gemilü  dem  Ballon  cKüln»  zu- 
fällt. %f 

Als  Nachtrag  zu  dem  im  Augiislhefte  erschienenen  Bericht  über  den  Verlauf  der 
Wettfahrt  bringen  wir  hier  noch  ein  Bild  dos  BaUonplatzes,  das  verschcnllicli  dem 
Berichte  nicht  beigefügt  wurde. 

Phot.  V.  Abercrono. 


■ff. 


DQiteldorrer  Ballonwettfahrt  9.6.07. 


Vereine  und  VersaninilunmMi. 


Deutscher  Luftschiffer-Verband. 

Als  Ort  der  diesjährigen  Tagung  des  Deutschen  Luftschifferverbandes 
ist  in  letzter  Stunde,  nachdem  die  Wahl  hinge  zwischen  Köln  und  Düssel- 
dorf geschwankt  hat,  Köln  bestimmt.  Als  Termin  der  Tagung  ist,  wie  schon 
früher  mitgeteilt,  der  11.  September  angesetzt.  Wegen  der  Tagesordnung 
vergl.  die  Mitteilungen  im  Augustheft. 


Jamestown  Aeronauticai  Congress. 

Die  Sitzungen  des  Jamestown  International  Aeronauticai  Congress  linden  in  der  Kongreß- 
halle der  Jamestown  Exposition  zu  Norfolk,  Virginia,  am  28.  und  29.  Oktober  d.  Js.  statt. 
Außenlem  werden  Aufstiege  und  Flüge  von  der  Aussteilung  aus  und  eine  Spezial- 
auästellung  in  dem  aeronautischen  Pavillon  veranstaltet.  Der  Präsident  des  Kongresses 
ist  Herr  Willis  L.  Moore ;  d<>r  Generalsekretilr  Herr  Alhurt  Francis  Zahm.  Alle  auf  den 
Kongreß  bezüglichen  Anfragen  wie  auch  die  Anmeldung  von  Vorträgen  sind  zu  richten 
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ftn  Herrn  Eraest  La  Rue  Jones,  12  East  42  nd  Street,  New-York  City.  Dem  OrganiMtions- 
komitee  gehören  die  ersten  Fachmlnner  auf  dem  Gebiete  der  LuftschilEiüirt  in  Amerika  an. 


^Ondung  dos  NiedersSchsischen  Vereins  fUr  Luftschiffahrt 

jn  jQöUingen. 

Anfang  Mai  d.  Js.  mirdc  in  Göttingen  ein  mit  zahlreichen  Unterschritten  versehener 

Aufruf  versandt,  clor  rxi  i  ith  i  Hi  ^prei-hunt»  am  |(!.  Mai  H  .Is.  im  Icirinrn  Sa.n!(5  des 
Englischen  Hofe»  zu  GOltingeu  einlud,  zwecks  üründunf^  eines  Vereins  für  LuftschilTalirt. 
Diese  Veisammlnng  führte  xnr  Gründung  des  Nicdersitcbsischen  Vereins  für  LuftschiiTabrt 
mit  dem  Sitze  in  GSttingen.  Die  Mitgliederzahl  stieg  noch  an  demseltten  Abend  auf  62; 

jot^'t  ist  sie  sehon  auf  97  angewachsen.  Eine  Kommission  wurde  mit  der  Ausarbeitung 
der  >laluten  beauftragt.  Diese  wurden  in  der  Vcrsammliin?r  vom  ,Tnni  beratpn  und 
in  derjenigen  vom  2ü.  Juli  definitiv  genehmiyl.  Sie  schließen  sicii  im  allgemeinen  den- 
jenigen des  Berliner  Vereins  fQr  Luftschiffahrt  an. 

Der  Ausschuß  besteht  s.  Zt.  ans  folgenden  Herren : 

Vorsitzender:  Geheimer  Rcirii  iiingsrat  Prof.  Dr.  Riecke, 
Stellvcrfrpffn^cr  ViM-<iI,;riiflcr:  Prof.  Dr.  Runge, 
Schriftführer;  Prof.  Dr.  Ambronn, 
Stellvertretender  Schriftführer:  Dr.  Bestelmeyer, 
Vorsitsender  der  Fahrtenkommission:  Dr.  Gerdien, 
Schalzmci5?1rr :  W.  Sartorius; 

I^ei^ifzrt  :  Olicrst  v.  ni.idifv  H.iiiraf  .l<>nnpr,  GeniTal  v.  Schuh.  Prof.  Wiechert. 

Für  Aufstiege  hat  der  Verein  einen  nächst  der  Gasanstalt  gelegenen  Platz  gemietet, 
nach  welchem  eine  350  mm  Rohrleitung  gelegt  wurde,  sodaA  die  Füllung  eines  Ballons  in 
*/a  Stunde  geschehen  kann.  Dgr,  Gasgreis  wurde  von  der  Stadt  in  entgegenkommender 
Weise  ntif  8  rfrr.  fc^t^'csetzt. 

IJa  der  Verein  z  Zt.  noch  keinen  Baiion  besitzt,  wurde  beschlossen,  vorerf^t  zwei 
unterstützte  Fahrten  (Teilnehmerbeitrag  7ö  Alk.;  sowie  Sondcrfalirlen  i36ü  Mk.)  nach  Be- 
darf mit  geliehenen  Ballons  auszufahren.  Anfierdem  fand  in  Güttingen  am  5.  August  ein 
Aufstieg  von  drei  Herren  des  Vereins  statt,  bei  dem  bereits  die  Füllanlagen  des  Vereins 
zur  Anwendunj;  kamen. 

Der  Verein  beabsichtigt,  seinen  Wirkungskreis  über  Niedersaciisen  und  die  be- 
nachbarten hessischen  Gebiete  auszudehnen,  und  hat  auch  bereits  eine  Ansah!  Mitglieder 
in  den  genannten  Gegenden.  Besonders  gansti<r  für  Göttingen  als  Auf.siiegsort  sind  die 
groC»c  Entrernung  vom  Meer  wie  von  der  russisschrn  'in  n/c  di<-  große  Walnrscheinlichkeit 
über  hübsche  Gegenden  zu  fahren,  sowie  der  niedere  Gaspreis. 

Der  Jahresbeitrag  wurde  auf  12  Mk.  festgesetzt.  Wönschf  ein  Mitglied  die  Zu- 
sendung iler  Illustrierten  Aeronautischen  Mitteilungen,  so  erhöht  sich  sein  Jahiesbeitrag 
anf  20  Mk. 


Berliner  Verein  fOr  LuftsoMffahrt. 

Zu  einer  Gedächtnisfeier  fßr  den  am  17.  Februar  d.  Js.  verstorbenen  großen 

Meteorologen  Wilhelm  v.  Hezold  hatten  für  den  21.  Juni,  an  vvelclicm  T.T^re  der  Ver- 
ewiiite  das  7(V  Lebensjahr  vollendet  haben  würde,  die  drei  wissiMis- haflln  heii  Gesell- 
schaflen  Berlins  eingeladen,  in  denen  er  am  meisten  und  am  liebstcA  gewirkt  hat: 
die  Deutliche  Physikalische  Gesellschaft,  die  Deutsche  Heteorologtseh«  Gesellschaft  und 
<!•  r  Hciliner  Verein  für  Luftschiffahrt.  Die  BfMe  v.  Bezotd  hatte  man  inmitten  einer 
reichen  Dekoration  von  Blattpflanzen  aufgestellt.  Nächst  den  Angehörigen  des  GeMerten 


Digiiiztxi  by  Google 


M»»  353  «4«t 


halten  mehrere  Ehrengäble  in  der  vorderen  Reihe  des  großen  Hörsaales  des  Physikalischen 
InstUnti  Plfttz  geiMuniiMii.  Die  G^dlehlnttred«  hi«It  GehnnnU  Professor  Dr.  HeUmann. 
Oer  Redner  wies  einleitend  darauf  hin,  wie  schmerzlich  es  sei,  diesen  Tag,  der 

zu  einem  Fosttapc  austM-koren  ^'curs^'ti.  als  ('in<»n  TranertaiT  /.u  beuchon  Scliülcr  und 
Mitarhf'iler  hatten  h('a)>sic)itigt.  dem  Jubilar  als  FcstL;abo  eine  Sammlung  vun  Abhandlungen 
zu  überreichen  und  duriiit  ihren  Gefühlen  der  Sympathie  und  Freundschaft  Ausdruck  zu 
geben.  Das  Schicksal  hat  es  anders  gewollt!  Die  vielseitige  Wirksamkeit  Wilhelm 
V.  Bezolds  getreu  zu  schildern  und  richtig  zu  würdigen,  hält  der  Redner  für  schwer, 
obwohl  er  mit  dem  Vfreuigten  die  it'tzten  21  Jahre  in  stets  gleichbleibender  Harmonie 
gearbeitet  hat.  Johannes  Friedrich  Wilhelm  v.  Bezold  stammt  aus  Franken.  Obgleich 
in  München  geboren,  hat  er  sich  stets  als  Franke  betrachtet;  denn  sein  Geschlecht  war 
Aber  300  lahrc  in  Rothenburg  an  der  Tauber  seßhaft  t.'ewesen.  Manche  seiner  Vorzüge 
dürfen  als  Hrbstück  seiner  Heimal  gelten,  sein  liiMtcres  Gemül  ein  ?[iif>?f>1bild  des 
sonnigen  Frankenlandes,  sein  Sinn  für  geschichtliche  Betrachtung  der  Dmge  i.m  Ausfluß 
der  allm  Kultur  dieses  Landstricbes,  'audi  seiiM  höbe  kflnttleriicke  Begabung  mddbte 
als  ein  Erbteil  Rothenburgs  ansusehoi  sein.  Zxmr  erstenmal  wird  in  den  Annalen  dieser 
roizvnllston  allr-r  fränkischen  Städte  die  Familie  Rozold  H78  und  j^war  als  TnrliTnarher 
erwähnt,  löllti  kam  sie  m  den  äußeren  Rat,  1591  erhielt  sie  den  Wappenbnel".  Häutig 
hekleideu  Bezolds  das  Amt  des  Bürgermeisters,  auch  noch  Wilhelm  von  Bezolds  Großvater 
war  BQrgermeister  von  Rothenbarg.  Erst  der  Vater,  Daniel  Gustav  v.  Bezold,  verließ 
Rothenburg  und  hatte  später  als  Ministerialrat  in  München  seinen  Wohnsilz.  Hier  wuchs 
Wilhelm  v.  Bpzrdd.  stammend  aus  der  zweiten  Khc  des  Vaters  mit  dfr  Rothcnbiirser 
Patrizierin  Sabine  Albrechl.  nrt  Kreise  von  H  Sliefgeschwislern  und  einer  rechten  Schwester 
auf.  Die  erste  Sehnlbildong  empfing  er  in  der  Volksschule,  zeitig  hfibsches  Zeichentalent 
▼erratend.  An  dem  späteren  Gymnasialnnterricht  fand  er  —  Mathematik  ausgenommen 
—  wcniu'  Gifaüen  Kin  T.ehrer  glaoMe.  ihm  raten  zu  müssfn,  die  Srhnic  tu  verlassen 
und  üich  einem  «bürgerlichen»  Beruf  zuzuwenden.  Ks  geschah  indessen  nicht,  vielmehr 
wurde  Micbaelis  1866  das  Gymnasium  absolviert  Bis  Ostern  J86»  studierte  Wilhelm 
V.  Bezold  in  Hflnchen;  Physik  bei  v.  Jolly,  Mathematik  bei  Seidel,  Chemie  bei  Justus 
V.  Licbijr  Williohn  Webers  Ruf  als  Physiker  hrstimmte  ihn  dann,  die  Universität 
Cöttingen  zu  beziehen.  Webers  praktische  Übungen  regten  ihn  sehr  an,  daneben  mathe- 
matische Studien  hei  Moritz  Stern  und  Bernhard  Riemann.  Auf  Anregung  des  letzteren 
widmete  er  seine  Doktor-Dissertation  der  Theorie  des  Kondensators.  Am  12.  August 
1860  wurd»^  f'T  zum  Doktor  promoviert.  Nach  München  zurückgekehrt,  wurde  Wilhelm 
V.  Bezold  Assistent  am  physikalischen  Institut  der  l'niversitäl  und  srhnn  IHHl  Privat- 
docent  der  Physik.  Nach  einer  langen  Reise  nach  England  und  Frankreich  wurde  er 
am  1.  Juni  1866  zum  außerordentlichen  Professor  an  der  Universität  Httnehen  ernannt, 
am  1.  Oktober  18()8  aber  zum  ordentUcheo  Professor  an  der  neuerrichteten  technischen 
H»>f lisrliulo  für  mathematisilic  luid  angewandte  Physik.  Am  5,  September  1868  hatte 
er  sich  mit  Marie  Hütmann  v.  Hörbach,  einer  Tiroler  ForniUe  angehörig,  vermählt.  Der 
Überaua  ^ttckNchen  Bhe  erwuchsen  zwei  Kinder,  eine  Tfichter  und  ein  Sohn. 

Der  Redner  verbreitete  sich  hierauf  ausiUhrlich  Uber  Wilhelm  v.  Bezolds  wissen- 
schaftlirhr  T;Ui<:ktMf.  (Vic  anffinjirich  fast  allein  der  reinen  Pfivs-ik  ^^npnte  kam.  Itis  M'ine 
Lehrtätigkeit  an  der  techni.Hclien  llodisehule  liim  die  Aufgabe  nahe  legte,  über  verschiedene 
Kapitel  der  angewandten  Physik,  wie  Heizung,  Ventilation,  Beleuchtung,  zu  lesen.  Alle 
diese  Nutzanwendungen  der  Physik  sind  ihm  spKter  von  Vorteil  gewesen.  Seine  eigenen 
wissenschaftlichen  Arbeilen  beschäftigen  sich  mit  Vorliebe  mit  dorFIrkf  t  i/itätslehre  und  Optik. 
Kin  eigenes  Laboratorium  stand  ihm  damals  norti  nirht  zur  Verfügung;  Wilhelm  v.  Bezold 
sah  sich  deshalb  genötigt,  vielfach  den  Seiiwerpunkt  seiner  Arbeilen  auf  die  Theorie  zu 
legen,  die  er  aber  stets  durch  einige  Experimente  zu  sttttzen  sudile.  Auch  seine 
Habilitationsschrift  halte  er  18(11  aus  dem  Gebiet  der  Bektrizitftt  guwBhlt  «Über  die 
physikali.sche  Bedeutung  dt'r  Potentiallheorie» ;  im  engeren  Zusammenhang  ilamii  stand 
eine  Untersuchung  über  den  Elcktrophor  vom  Jahre  187Ü/71.   Immerhin  ücheinen,  seit 

lllustr.  A«ronaii>.  XHteil.  Xf.  Jahrg.  -tö 
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Wilhelm  V.  liezulil  an  der  technischen  llocitöchule  wirkte,  ihm  durl  nieiir  instruiiient«ne 
HtlfsmUlel  tu  Gebot«  gehandelt  m  hab«n.  Denn  fortan  bevom^cn  seine  pliysikalischen 
Arbeiten  immer  mehr  die  experimentelle  Richtung,  durch  Influenz  liervorgemrene  Rnt* 

ladunjifn  /wisciieti  zw«i  iiiolit  loitcndi-n  FlSrdiii,  und  eine  iionf  von  ihm  ^'i»fun<lcne 
Alt  von  Slauljliiiiircn.  die  er  ols  ein  giUe»  I*rüfung«)nilli.'l  orkannt,  um  cinfatlH'  von 
ai(ernicrcndi.-ii  Eutladunj^i-ii  zu  unterscheiden.  Im  weiteren  Verlauf  dieser  Untersuchunscn 
machte  er  dann  im  Winter  lKßH/70  die  wichtige  Bnidecicung  der  cleictrischen  Dralitwellen. 
Leider  ging  er  dieser  Sache  ni<  lit  weilcr  nai.li.  bis  sie  1H'.»2  von  Herlz.  der  auf  anderem 
WV'^'e  zu  trieichetn  HcsuKiit  «.'ehmi^t  war.  der  V»-i"«--->t"tdiei(  enl rissen  wurde.  Die  he- 
Irdlcnde  Arheil  Wilhelm  v.  Uczolils  «st  zweiinai  m  deulscher  Spraihe,  sowie  ut  eng- 
lischer und  rranzösischer  Uebc*rsct7.ung  jicdrnckt  worden,  fand  also  reichliche  Verbreitung. 
Ks  scheint,  da5  die  damali;:«'  Zeil  für  die  spiilereti  e])i)clienKi(  lietnlen  l'.nldeekungen  noch 
nielit  reif  war.  Auch  d«'tii  Bildnii;:sj;esetz  der  hekannlen  !.;  ')'rnl>  »raschen  ri;;nren  u-ns 
Wilhelm  V.  Uezold  nach.  Die  unter  Glasplallen  lixjcrlen  elektrischen  Figuren,  jetzt 
wieder  im  deutschen  Mnseura  in  München,  le^en  von  dem  experimentellen  Geschick  ihres 
Urhebers  riilmdi«  lies  Zeugnis  ab.  Die  optischen  Forschungen  Wilhelm  v.  Bezolds  betreOcn 
die  KaibenNdire  und  die  |diy.si(do<:iselic  0])tik.  Bei  seiner  liolien  kiins! leri.sehen  Veranlaj;iir.;: 
und  der  von  Kindheit  an  au.-;;espiuchenen  Liebe  zur  .Mali-rci  war  es  be^reillieli.  daf'  er 
seine  reichen  Keniilnisüe  auf  dem  Gebiet  in  den  Dienst  der  Kunst  stellte  und  IHH  mi 
gr<}ücre.s  Werk  «Die  Farbenlehre  im  Hinblick  auf  Kunst  und  Kunstgewerbe*  herausjrab. 

und  Kleklrizilätsleliri-  i;elan';te  Willielni  v.  Ih-zold  zur  Meteorologie.  Da.s  prächtige 
Phänomen  des  Aiiien;.'liiliens  ;:ab  den  ersten  .\fisfnlV  Seine  •<  nettbachtun'^en  id>er  die 
Dämmerung >  im  123.  Hand  von  l'ogyendorfs  .Arnialeti  werden  nnt  Kecht  ah»  eine  semer 
besten  Arbeilen  angesehen.  Doch  mehr  noch  als  das  Studium  der  Dämmerung  waren 
es  I'nlersuchun^ien  über  Gewiller  und  Rlil/<;efahr,  welch«-  Willielm  v.  Hezold  allriiählich 
der  Meteor« dotiie  näher  brai  liti  ii.  In  ih  r  tiewitlerkunde  hat  er  sich  von  18t>il  bis  an 
sein  Lebensende  als  der  bedeutendste  deutsche  Forscher  erwiesen. 

Berechtigtes  Aufsehen  erregten  zwei  Berichte  an  die  Münchener  Akademie  aus 
1871  und  7.'>.  in  lier  Wilhelm  v.  He/old  an  der  Hand  eines  großen  statistischen  Materials 
!i:h  tl:ir  d;e  filil  'U'-fiilii  v^n  i!ei-  Milte  .Irr  ;-J<(er  Jahre  bis  in  die  70er  sleli;;  zu- 

genonmien  hatte,  dal>  die  zeitliche  Verteilung  der  .'^t  liadenblilze,  ebenso  wie  der  Gewitter, 
zwei  Perioden  grüf^ter  Häungkcit  im  Scjmmer  aufweist  und  daß  begründete  Vermutungen 
bestehen  Ober  Beziehungen  im  säkularen  Gange  der  Erscheinungen  zu  dem  der  S<mnen- 
fle<  ke.  Xach  V'eröffentliehun'r  dieser  Arbeiten  wurde  Wilhelm  v.  nez«dd  in  die  Heilie  ilcr 
Mitglieder  der  K<^'I.  Haverisrlien  Akademie  der  Wissenschaften  aufgenommen.  Spfiti  r  sehen 
wir  Wilhelm  v.  Uezold  ab  tonangebendes  Mitglied  einer  Kuminission,  um  für  ilayern  ein 
organisiertes  Netz  meteorologischer  Stationen  ins  Leben  zu  rufen.  Nach  definitiver 
ministcnellor  Genehmiunng  iles  aulir'  'eKlen  Kniwurfes  Juli  1872  wurde  Wilhelm  v.  Hezold 
unter  Helassun;;  im  Ilaiijitaint  als  l'n^f-  >v,,r  an  <t<  r  (.  i  lmi^-« 'len  Hurlisr  liiil.-  zini  Direktor 
der  bayerischen  meteorologischen  Zentralstation  ernannt.  Sclion  am  1.  Januar  löTi)  war 
die  Mehrzahl  der  Stationen  81  von  34  im  Gange.  Und  im  Juni  1H79  bereits  waren  ihnen 
21')  Stationen  zur  tiewittcrbeoliaclitung  angeschlossen  worden.  Gleichzeitig  mit  diesen 
\vn  hti-oii  Tn  villerbeobacliluii'jten  beseliiiftiu'le  sich  Wilhelm  v.  Hezold  mit  den  bekannten 
Kälteruckfallen  im  Mai,  auch  liier  Krklärungen  bringend,  die  in  der  Folgezeit  zwar 
nicht  als  völlig  erschöpfend  anerkannt  wurden^  aber  in  meteorologischer  Beziehung  immer 
Wert  behalten  werden.  Noch  einmal  nalim  Wilhelm  v.  Bezold  1884  seine  Untersuchung 
über  die  Itlitzstatistik  in  Payern  auf  und  fand,  daß  die  ZaM  I«  i;.  -,.  hildigunfien  durch 
Dilti:  noch  iiimier  ziinehmen.  (Als  er  zum  letztenmal  ISiUI  aut  diese  Frage  zurückkam, 
war  die  Plilügefahr  si>gar  auf  das  Sechsfucln:  derjenigen  von  1H3^J  gestiegen.)  Da  die 
Gewitter  eine  fthnliclie  Zunahme  nicht  aufweisen,  kann  der  Grund  nicht  in  rein 
moleui ot";jis' lit  n  Verhältnissen  i;esucht  werden. 

Diese  Petäli^iini^et)  Willielm  v  Hezolds  und  seine  f<jr«lernde  Tcitnaliine  an  d-  r  Griin- 
ditiig  der  Dculsclieu  Meleuroio^isehen  Uesulbchuft  im  Nuveiuber  ISH'd  hatten  die  Auf- 
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merksamkeit  maOgebender  Krein  auch  aufierhalb  Bayerns  auf  ihn  gelenkt.  Und  als  1866 

die  Reorganisation  des  l'reußischen  Meteorologischen  Institut*  endlich  in  AngrifT  ge- 
nommen wurde,  erging  an  Willii  lin  v.  Bezold  d'-r  Ruf  als  Professor  der  Metcoroln^^in  an 
der  Berliner  Universität  and  Direktor  des  Meteorologischen  Instituts,  den  er  annahm; 
wenn  auch  nach  einigen  Bedenken,  cht  er  gern  in  Mflnchen  geblieben  w&re. 

Jetxt  begann  der  zweite  Abeehnitt  seines  Lebens,  der  Wilhelm  v.  Bezold  in  glSnzender 
Entfaltung  sciiii  r  TalenfL-  ntif  die  Höhe  des  Ruhms  geführt  hat.  Von  dieser  Zeit  und 
d<T  überaus  fruciitbaren  Tätigkeit  Wilhelm  v.  Bezolds  ^nh  flfr  Redner  eine  selir  eingehende, 
zum  Teil  streng  wisscnschurUicho  Darlegung.  Was  Wilhelm  v.  Bezuld  auf  zahlreichen 
wissenschaftlichen  Gebieten  geleistet,  wie  er  fördernd,  beratend,  helfend  eingriff,  das  ist 
in  der  lebhaften  und  dankbaren  Erinnerung  der  Gegenwart.  Die  drei  seine  Manen 
feiernden  Gesellschaften  wissen  davon  zu  berichten.  Kin  ganz  besonderes  Inicrcsso 
widmete  er  von  ISd'A  bis  liMi  den  UntcrsuchuDgen  über  den  Erdiuagneiismus.  Eine 
Gesamtausgabe  seiner  Abhandlungen  Aber  Meteorologie  and  Erdmagnetismus  hat  er  im 
Herbst  vorigen  Jahres  noch  erscheinen  sehen. 

Groß  '  Kftrungen  wurden  ihm  zu  teil.  .M-;  .nn«wärtiges  oder  als  Ehrcnmitgliefl  ue- 
bürte  er  allmählich  fast  allen  Akademien  und  gelehrten  Gesellücbaflen  an.  Für  alle  diese 
und  andere  Ehrungen  war  er  von  Heizen  dankbar  und  l^e  Wert  auf  sie  als  Anerkennung 
seiner  Bestrebungen.  Am  meisten  aber  fOhlte  er  sich  hegiflckt  durch  die  Huld  seines 
Kaisers,  der  "»fters  Berichte  über  neue  F.rsrlioiniinpren  inf  mctr'omln^MhTli-maiinelisrlii-m 
Gebiet  von  ihm  entgegennahm.  Der  äuüere  Lebensgang  Willielm  v.  Be/.olds  in  Berlin  war 
ein  ruhiger  und  glücklicher.  Der  erste  linstere  Schatten,  der  in  sein  Leben  liel,  war  der 
plStzliche  Tod  seiner  Galtin  im  Dezember  1900.  Er  war  von  zarter  Konstitution,  aber 
im  allgemeinen  von  guter  Gesundheit.  Nur  in  den  Ielz(>  n  nvei  Jahren  zeigten  sich 
immer  deutlicher  Spuren  einer  schweren  Krankheit,  gegen  dn'  er  im  Sommer  190*!  ver- 
geblich durch  den  Desuch  von  tiastein  ankämpfte.  Von  Weihnachten  an  war  er  meist 
ans  Bett  gefesselt,  bis  ihn  am  17.  Februar  ein  sanfter  Tod  erlöste.  Die  Meteorologie 
verliert  in  Wilhelm  v.  Bezold  einen  ihrer  bedeutendsten  Vortreter.  gleich  verdient  durch 
eigene  Forschnn^'^nrheifrn  wie  dun  li  oi [ranisat(jrisclie  Leistungen,  die  Fhvsik  t  iiun  »je- 
wandten  Experimentator,  die  wisscnschafiiiclie  Aeronautik  einen  ihrer  besten  Berater  und 
Förderer.  Seine  Freunde  and  Kollegen,  Mitariieiter  und  Schtller  aber,  die  fQr  ihn  Liebe 
und  Dankbarkeit  empßnden,  werden  sein  Gedächtnis  fOr  alle  Zeit  wahren  and  hoch  in 
Ehren  halten. 

je 

Literatur. 

G.  Eapttallier,  Ij»  Ti>chnlc|ne  du  llnllon.  Encyelopedie  Scientitique  public^  sous  la 
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■ 

Vorliegendes  Buch  von  unserem  langjährigen,  hochgeschätzten  Mitarbeiter,  dem 
Vorsitzenden  dos  C.  P.  I.  A.,  ist  ein  in  jeder  Beziehung  technisch  wissenschaftliches. 

Es  bietet  keine  l'nlerhallungslektüre.  es  zeigt  d«in  innigen  Zusammenhang  ilrr  aeronau- 
tis<-heii  Technik  mit  Physik.  Mech.-intk  und  Chemie.    Der  Verfasser  hat  das  .Material  in 
eme  18  Kapitel  umfassende  knap|>e,  ühersichlliclie  Form  gubraclit.    Um  einen  Begriff 
von  dem  reichhaltigen  Inhalt  zu  geben,  seien  die  Kapitel  hierunter  angefahrt: 
1.  Allgemeine  Betrachtungen; 

II.  Die  Almosplnre; 

III.  Das  barometrische  Gesetz; 

IV.  Gewicht  und  Auftrieb  eines  Gases; 

V.  Der  Druck  des  Gases  im  Innern  des  Aerostaten; 
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VI.  Die  vertikale  Bevi  egung  des  Ballons,  stalischd  Studie: 

VII.  Die  vertilcale  Bowogang  des  Ballons,  dynamische  Studie: 

VIII.  Dio  liiiri/onlnlo  Bf\ve;:iinK  ilor  Aorostnlon; 
IX.  Kationi'll«'  Praxis  pimn-  Froif.i'irt : 

X.  Miltel  icur  Hekünnjfuii;;  der  veriikaieti  Gleicligewichlsslürungen ; 

XI.  Die  Oboranstrcngang  der  Stolte; 

XII.  Die  gi  oTiuMrische  Form  des  Ballons; 

XIII.  nallon-Familien: 

XIV.  Anwendung  der  geüdiili.scliien  Tlirorie  für  die  Konslruklion  von  NetzheindiMi; 
XV.  BaUonslofle,  Art  der  Konatraklion  der  HOIle; 

XVL  Ventil  und  Füllan.satx; 
XVII.  Takel;i-f  und  Zii(h  t..">r; 
XVIII.  Die  DarNtellunü  von  Wassel  st ufT^as. 

Wie  der  Verfasser  selbst  ln^rvoriiebt,  gflnilul  das  Verdienst,  m  dieser  Weise  die 
Aeronautik  mit  der  Wissenschaft  vorbanden  und  m  einer  wahrhaftigen  Technik  erhoben 
zu  habon,  dem  vorstorbenen  Obersten  Charles  Renard,  weldier  im  Jahre  1H75  als 
Mitglied  /u  j<'ncr  Kninnii«s!nn  kommandiert  war,  unter  Leitnn„'  .! Obersten  I.  iussedat 
zusammengesetzt  wurde,  uin  die  Mililür-LuftschiiTahrt  zu  studieren  und  zu  urganisieron. 
Renard  gebAhrl  ohne  Zweifel  der  Ruhm,  der  Schöpfer  der  modernen  LuftsdülTahri  ge- 
nannt zu  werden,  und  man  darf  wohl  behaupten,  daß  alle  LuftsdiilTer,  nicht  nur  in 
Frnnkrt  irh.  .sondern  nu>  h  in  Deutschland  und  anrieren  Ländern,  von  Chnrlf--  Renard  «ge- 
lernt haben.  Espitallier  war  ein  Seliüler  Kenards.  Wir  ulauhen  daher,  nicht  irre  zu 
gehen,  wenn  wir  in  ihm  einen  Apostel  des  groUen  aeronautischen  Lehrers  erkennen,  der 
in  seinem  Geiste  zu  uns  redet.  In  der  Vorrede  läßt  uns  Espitallier  auch  keinen  Zweifel 
hierüber  und  er  hehl,  die  dgeiM  POTHÖalichkeit  bescheiden  wirttcksotzend,  die  Venlionste 
des  «rroüen  .Meisters  lnihrend  hervor.  Aber  der  Verfasser  selbst  hat  si'hr  viel  Neues 
von  eigener  Geistesproduklion  liinzugelragen,  er  hat  mit  großer  Sachlichkeit  das  gesamte 
Material  durchgearbeitet  und  nach  den  neuesten  Forschungen  nmgestaltet,  wofQr  wir  ihm 
sehr  dankbar  sein  mQssen. 

Das  Piidi  steht  einzig  da  in  seiner  Art.  es  ist  nnentbehrlich  fiit  jeden  akademischen 
Techniker,  der  die  Absicht  hat,  sich  eingehend  mit  der  statischen  Luftschiffahrt  zu  be* 
schftfligen.  Es  kann  daher  nur  auf  das  beste  allerseits  empfohlen  werden. 

H.  W.  L.  Moedebeck. 


TSaiOT  B.  Itiideu-Powdl,  KnUuuniu^;  ns  u  s|H>rt.  13Xl->  <1<^"^-  '-^^  Seiten  mit  3  Bildern. 

Verlag  William  ülackwood  and  sons.    Edinburgh  and  London  1907. 

Das  sehr  frisch  und  gefftllig  geschriebene  Buch  des  bekannten  PrAsidenten  der 
Aeronautical  society  of  Great  ßritain  zert&Ilt  in  vier  Hauptteile,  nämlich:  «Wie  ich 

ballonfahren  lernte»,  «Eine  Fahrt  himmelwärts»,  «In  einem  itnlii  riischen  Kriejisb.illon» 
und  «Die  Rallunschifrahrt».  Bis  auf  den  letzten  Teil,  der  belehrend  gehalten  ist,  sind 
SS  Erzählungen  von  eigenen  Erlebnissen.  Das  Buch  hat  demnach  den  guten  Zweck,  zum 
Ballonsport  anzuregen  und  Qber  ihn  in  leicht  faOltcher  Weise  aufzuklAren.  Man  kann 
wünschen,  (laH  dem  Verfasser  dieser  Zweck  wohl  gelingen  nriö-.',  ist  es  doch  auch  ge» 
rade  zu  rechter  Zeil  in  England  erschienen.    ,  Ii.  W.  L.  Moedebeck. 


nHamer-ürtel,   Der  Automobil  in  otnr  und  seine  Konstruktion.  Atttotechnische 

Ribli(»lliek,  R(l.  1.   Verhm  M.  Kt.ivn.  Herün.    P'-eis-  .^cb.  Mk.  S.70 

Automobilmotur  und  Luftschitlmotor  sind  so  nahe  Verwandte.  daÜ  dieses  in  Auto* 
mobilistcnkreisen  schon  längere  Zeit  sehnlichst  erwartete  Bach,  sicherlich  auch  bei  den 
Flu<:t'-i  hnikern,  den  verdienten  Anklang  finden  wird.  Es  fehlte  bis  jetzt  an  einem  Werk, 
das  wie  das  vorliegende  kurz  und  klar,  auch  dem  technisch  weniger  Gebildeten  ver- 


Digitized  by  Google 


itlndKeh,  di«  KotiBtTaklionsidiwwrigkeUflii  der  Automobilmotoren,  die  Vor-  und  Nachteile 
der  venchiedenen  KonstraklioiiMi,  der  AnordDnngen  der  Einzelteile,  der  EinlHitiinOgUeb- 
keiten  usw.  darstellt.  Die  wi  niirt  n  über  diesen  Gegenstand  beipit=;  vorhandenen  Bücher 
sind  fast  alle  mehr  m  Rücksicht  auf  di-n  Rrtricb  und  dir  Wartung  der  Motoren  «nd  für 
Laien  geschrieben  und  naturgemäß  sehr  ausliltirhch  und  weil  ausholend  gehalten.  Dieses 
stdlt  sicli  von  vornherein  anf  einen  höheren  Standpunkt  und  beschrinkt  sich  auF  die 
konstruktive  Seite  des  Benzinmotors,  behandelt  also  nicht  Zubehörteile  wie  Kühler, 
Zündapparate  iin  i  dergU,  auch  nicht  Elektromotoren.  Die  antotechnische  Bibliothek, 
derea  erster  Band  dies  Buch  ist,  dürfte  sich  liieroüt  gut  eingeführt  iiaben. 

Nachdem  im  ersten  Kapitel  ein  «Oberblick  (Iber  die  Entwicklung  des  Automobil- 
banes»  gegeben  und  hierin  die  allgemeine  Aufgabe  fOr  die  Bewegung  eines  Straßcnfahr- 
zpTtjfos  mittels  Molorkrafl  sowie  die  Notwendigkeit  gründlicher  kori'-tniktiver  Durch- 
bildung der  Motoren  foslgestellt  ist,  werden  im  folgenden  Kapitel  «die  leitenden  (iesichls- 
ponkte  far  die  Konstruktion»,  im  dritten  «die  Materialien»  behandelt.  Im  vierten  «die 
kooatraktive  Ausbildung  des  Motors»  benannten  Kapitel,  das  den  weitaus  gröflten  Teil 
des  Buches  in  Anspruch  nimmt,  werden  dann  die  Wahl  der  Hauptabmessaiifren,  die  An- 
ordnung und  UestaUun^r  der  /Zylinder,  der  RuhranschlilaBe,  der  Kurbellager,  des  Trieb- 
werks, des  Kurbelgeliäiises  usw.  knlisrh  beleuchtet.  • 

Die  einaehien  Unterabteituofen  behandehi  ihre  Themata  erschöpfend,  ohne  sich  in 
Einzelheiten  zu  verlieren  oder  ermüdend  zu  wirken«  was  i  nders  von  dem  Nicht- 
spezialistcn,  der  das  Werk  71J  seiner  Orientierung  in  die  Hand  nimmt,  angenehm 
empfunden  werden  dürtte.  Klare  und  nicht  zu  dünnstrichigo  Zeichnungen  tragen  viel  zur 
Erleichterung  des  Verständnisses  bei,  so  bei  der  Besprechung  der  verschiedenen  Venttt- 
anordnnngen  und  ihrer  Einwirkung  auf  die  Kühlang,  die  Form  des  Zylinderkopfea  und 
Steuerung,  ferner  bei  der  Einformung  der  GuRleilo  u.a.  Es  sei  besonders  hervorgehoben, 
daß  die  Zeichnungen  einheitlich  und  Rienau  dem  Zweck  des  Buches  angepaßt  erscheinen, 
ohne  überflüssiges  Beiwerk,  wie  man  es  hüuGg  bei  zusammengeborgten  Klischees  mit  in 
den  Kauf  nehmen  muß. 

hl  einem  iVnhan;:  wird  in  sehr  anschaulicher  Weise  die  Aunbalancierung  der  freien 
Krflfte  graphisch  behandelt.  Es  sind  Schaulioien  für  1-,  2-,  S-,  4r  und  (i-Zylindermoloren 
aulgeslellt. 

Wenn  das  Bach  auch  dem  Motorenkonstmktear  grundsätzlich  Neues  nicht  bietet, 
so  wird  auch  ihn  die  übersichtliche  und  kritische  Darstellung  und  die  scharfe  Hervor« 

hcbnnfr  defs  Wesentliehen  hefrifdi'/en.    Es  wird  ohne  Zweifel  zu  der  von  den  Verfassern 
erstrebten  Klärung  der  (irundanschauungen  auf  diesem  äpcztalgebiel  viel  beitragen. 

Besonders  vom  Standpunkt  des  Flugtechnikers  ist  es  zu  bedauern,  daß  die  Ver* 
fasser  nicht  attch  den  H-Zylindcrmotor  in  ihre  Arbeit  mit  einbezogen  haben,  auch  wäre 
eine  kurze  von  <ruteii  Alihildungen  unterstützte  Beschreibung  ^gebräuchlicher  und  be- 
währter Typen  renominierler  Fabriken  wühl  noch  am  Platze  gewesen.  Vielleicht  werden 
spätere  Auflagen  auch  diese  Wflnsdie  erfüllen.  W— y. 

Coapte»  Bondus  J907.  Nr.  19  (13.  Mai  li»07).  Canovetti.  sur  l.n  resistance  de  l'air 
au  mouvemenl  des  corps.  Dtireli  Versuche,  die  der  Verfasser  mit  H  i\n\ 
großen  Flächen  auf  ürahlscilbahueii  bei  Geschwindigkeiten  von  ö — IG  my'scc. 
angesteUt  hat,  findet  er  als  Gesetz  der  Änderung  des  Widerstandes  mit  der 
Geschwindigkeit 

R  =-  V«  +  0.432  v. 

Russische  Literatur  aus  dem  Jahre  1900. 

Kolotfriwow.  Erfahrungen  aus  dem  japanischen  Kriege.  In  russischen 
lltliiarkreisen  stand  man  zu  Beginn  des  Krieges  dem  mdglichen  Nutzen  der  Lallscbiffer- 
tmppe  sehr  skeptisch  gegenüber,  so  da5  das  bereitgestellte  Material  an  Ballons  und 
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Chemikalien  zur  Gaserzcu«un<;  leider  recht  spftrlich  bemessen  war.   Indessen  trat  der 

Nutzen  der  Truppe  bald  in  außenßlUiger  Weise  7.uta<ze  und  die  Stimmung  schlug  in 
das  Oc'^pnleil  um.  Bi-son  li  rs  gelunuen  war  eine  Aufnahnn'  iK  i  japnnischen  Positionen 
unter  starkem  Sdirapnellfeuer  bei  äandepu  am  G.  Januar  Ii3ü5,  sowie  die  Erkundung 
der  innersten  japanisehen  Positionen  vor  Bfukden  gegenüber  dem  6.  sibtrisehen  und 
dem  8.  und  17.  Armeekorps.  Sehr  gut  fiel  auch  ein  hei  Cliarbin  unternommenes  Manöver, 
die  BeachiftOung  oinns  Kurts  (larsI<MIrnd.  aus.  Das  Fort  wurde  zunächst  vom  Ballun  .tus 
photographiseh  aulgenommen  und  sodann  die  Aufnahmen  in  eine  Reihe  numerierter 
Quadrate  geteilt.  Ein  Exemplar  befand  sich  bei  der  schießenden  Uatlerie,  das  andere 
in  dem  Vft  km  entfernten  Ballon,  von  wo  aus  die  Treffer  telephonisch  gemeldet  wurden. 
Sehr  ungünstig  war  im  ganzen  Verlauf  dos  Krif'_'.  ~>  rüi  <iir  russischen  LuttsehifTeri  daß 
sich  die  feindlichen  PosiÜnnfn  meist  im  Süden  befanden  und  Aufn.Thmen  um  di«^  MiUnss- 
zcit  durch  die  Sonne  gesltirl  wurden.  Am  Morgen  hioderle  gewiUmlicli  lei<-hter  Xebei 
oder  Staubschichten  die  Femsicht,  so  daß  sich  als  günstigste  Tageszeit  für  die  Erkundung 
die  Zeit  um  H'')».  i  r_'ah.  Die  günstigste  Höhe  war  gowidmiich  m.  Der  Artikel  ent- 
hält noch  eine  iUnlir  Kinzelheilen  über  die  Form,  in  der  sich  feindliche  Hon  Higungen 
vom  Ballon  aus  darstellen.  Elmar  Rusenthal. 

Patent-  uud  Oebrauchsrnnsteri^rhau  in  der  Luftächitt'ahrt. 

iJeutM'hc  ratenle. 
Anmeldungen. 

77  h  R  23676b  28.  4.  06.  AmM  Betmlutfttn  n.  Emttt  Trinpier,  Bemlmrir'  —  Drachen- 

llii     1.    i  Kinspruchsfrisl  bis  10.  Sej)teml)er  IlK)7.) 
77  h  M  :i'2H'^  11.     1)7    ^I<>tnrlufl<Mhinr-Studf<>nir<>sellMhnn  m!t  besihrHakter  Haftung^ 
Berlln-Iteinivkeiidurf,  West.  —  i.beult  uckventil  für  Lultballuns. 

Erteilungen. 

iaSW7.  8. 12. 05.  Jacob  ChrtetUn  Hameii-EllehaiiiiiMr,  KapenbageB;  Tertjreter:  Pirt.- 

Anwülte  Dr.K.WlHh,  0.  Weihe,  Dr.  II.  Weil,  FrankAii-t  a.M.  1  ii.M'.Diimo,  IterUo, 
a.  W,  18;»  —  Vorrichlunir  zutd  F.rhaKm  (!■  r  Hli  if^hgewiclilslago  v<m  LuftschifTen. 

Fra u /.ösi m- iie  Zusatz. \m t eii te. 

^1.  Zusatz  zu  S6ll'2ä).  Jeuu  CemitantiUf  Frankreich.  —  Aviatear  eiiiiilibre. 
Das  Gleichgewicht  eines  Fliegen  soll  durch  zweckmäßige  Verteilung  der  Kilfte 
erreicht  werden. 

678&.    (1.  Zusatz  7u  lV\^i',^l).    18.  10.  On.    JtHM  Slval,  Frnnkreleh.  —  Il^^IIoopt^re. 

Statt  der  einen  i^ciirauhe  des  Haupt  patentes  werden  zwei  gegcnläuli^e  Schrauben 

angewendet.   Zum  Steuern  wird  eine  am  Korbe  angebrachte  Schraube  benutzt, 

die  je  nach  ihrem  Drehsinn  (!)  den  Apparat  steuern  soll. 
(4.  Zusatz  zu  .i4M)(U(i.i   22.  11.  OG.   Jenn  Tarbe,  Frunkrci«  h.  -  Xouve«!  ajattaie 

de  rerf-volmit,  dit :  .4eropIuue  «-iiptif.    Vers«'  ifti  i  'i" '  Iratischer  Draflien 
6US4).   (1.  Zusalr.  zu  :K'»t>7(H.)   3ü.  11.  U(i.   Jenn  Jerouu  Faul  Le  Uraud,  Frankreich.  — 

Automobiles  afeleaa  h  trolleys.  Korbauthängung  bei  LuftschilTen  mit  KraflxuRIhning 

durch  Trolleya. 

Amerikanische  Patente. 

837  472.   4.  12.  0<>.    I':dward  Hutchinson.  Paniico,  iMexiko,  Alr-HUp.   Tragfläche  mit 

Utlnungen,  in  welche  sich  Luttschrauben  drehen. 
887784.  4.  12.  06.  KmU  MMMe  BasKaet,  Paria,  dMglMe  BaUora.  Der  Ballon  ist 

i  \n  1  '  Iii  u<    Doppelkegel,  der  mit  Sehraubenflichen  besetzt  ist.   Identisch  mit 

D.  \i.  V.  17ri  t7«l 

S;iHG;3.  18.  12.  (>t:.  i>corg:e  M.  West,  Los  Au^'lcts  Califomlen.  AuiiMuobUe  Aerial 
Navliipater.  Flieger  in  Vogetform  mit  Flügeln  zum  Heben,  Wendeflagdn  tum  Vm- 
wärtstreiben. 
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889 &48.  25  12.  CK),  («oorfe  West  Byrou,  Washintrton.  Aii-Sbips.  Drachenflieger  mit 
zwei  übereinanderliegenden,  vorn  spitzen  TragUächen.  Vom  ein,  hinten  zwei 
Propeller,  seitlich  je  ein  Propeller  zum  Stenern. 

810078.   1.  1.  07.  JobB  Heden,  BL  lonto.  Ali^SU]».  Flügdflieger  mit  elektritehem 

Antrieb. 

!940ä:i9.  1.  1.  07.  Henry  II.  JohusMi,  Avoca,  Jowa.  AJr*Sliip.  Schraubenllicgor,  bei 
welchem  die  SchrattbenUflgel  unter  ▼ersehiedener  Steigung  eingestellt  werdtts 
kdnnen. 

$U8M.   In.  1.  07    En>lMi  ir.  Htirttiuin,  Seuth  Bend,  Ind.  Wiaf-OpenÜng  MtschMÜcm. 

Antrieb  für  Flügel  durcli  Zatinrätler. 
Mlä8].   lö.  1.  07.   George  G.  Sehroeder,  WusbingtoD.   Brake  for  aeriail  Navigntlon. 
An  Seilen  laufende  Luflschiffe  werden  auf  den  Stationen  dadurch  gebremst,  daß 

um  den  Tragkörper  elastische  Federn  greifen 

29.  1.07.  Philip  II.  Ulisinger,  Toledo,  Obio.  (  iir  of  Niiviirable  Hiiltoons.  Am 
Korb  iäl  vorn  und  iiintcn  je  eine  nach  allen  Richtungen  Yer:;teilbare  Schraube 
angebracht. 

S4;j  47«.  .').  2.  07.  M  illiani  Morgan,  Fort  Piain,  N.-Y.  Flylng-MHchine.  Drachenflieger. 
841 172.    12  2  07.    A.  M«.  Carthy,  New-Ywk,  Aerenutlc«!  MacUne.  Scbraubenflieger 

mit  Antrieb  durch  Segelräder. 


Der  Luttball. 
Von  Th.  Hermann,  Barmen. 


In  seinem  Luflball  früh  und  keck, 

Fuhr  auf  ein  Luftschiffmann, 

Gleich  war  er  von  der  Erde  weg, 

Kam  bei  St.  Petrus  an. 

St.  Petrus  sprach:  «Was  ist  denn  das?» 

Kroch  hinfort  HimmfMsfor; 

Die  Englein  liatten  großen  SpaÜ 

Und  kicherten  im  Chor: 

Seh'n  Sie,  das  ist  em  Geschäft  usw. 

«Wohlan,  o  Petrus,  laß  mich  ein, 

Die  Türe  Öffne  schnell ' 

Doch  Pelrus  sprach :  •  Das  kann  nicht  sein, 

Fahr  weiter  nur  zur  Hüll'!» 

Und  kurz  entschlossen  mit  dem  Ball 

Flog  weiter  dann  der  Mann 

Kill  Sfiick  nncli  durch  das  Himmelsall, 

Kam  vor  der  HiUle  an. 


Seh'n  Sie,  das  ist  ein  GeschHft  usw. 

Doch  unser  Meld  hatt'  keine  Pein, 
Er  blieb  ganz  heil  und  beU, 

Flog  geradcswegs  sum  Himmel  *nein| 

Und  melfh  )  sich  zur  PtelT. 
St.  Petrus  sprach:  « Jessmariejupp, 
Da  ist  der  Racker  doch!» 
Dann  kam  er  in  di<-  Badesiub', 
Weil  er  nai  Ii  Srliwcfd  rucli, 

Seh'n  Sie,  da?,  i^-t  ein  ücschätt  usw. 


Das  ganze  Höllcnpcrsonal 
Ergriff  da  schnell  die  Flucht, 
Als  i>s  den  gasgcfü Ilten  Oall, 
Erblickt^  und  schrie:  «Verrucht! 
Das  gibt  ein  Unglück,  sauve  qui  peUt! 
Der  sprengt  das  -.'anze  H.uis! 
Und  mit  der  ganzen  Holl',  o  weh', 
Ist's  dann  für  immer  aus!» 

Seh*n  Sie,  das  ist  ein  Geschäft  nsw. 

Kaum  hörte  das  des  Tapfern  Ohr, 

Warf  er  den  letzten  Sand, 

Flog  schlcnnipsf  durch  das  UöUentor 

In  all  den  Hullenbrand. 

Die  H0lle  explodiert  im  Nu, 

Seitdem  sind  wir  .sie  l«>s, 

Und  Vir  dem  TeulVl  han  wir  Ruh': 

Ist  das  nicht  ganz  famos? 

Seh^n  Sie,  das  ist  ein  Geschäft  usw. 
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Welch  ein  wodnig  Leben, 
Durch  die  LOrte  schweben 

Gleich  dem  allen,  biedern  Dldalas! 

I'nd  aus  Wolkenhohen 

Sich  das  Land  huschen, 

Stofas  und  froh  ihm  »enden  unsem  Gruß! 

Wie  im  Traume  gleiten 

Ungeheure  Weilen 

Lautlos  unter  uns  und  schnell  vorbei, 

Und  als  trügen  FlQgel 

I  her  Tal  und  Hügel 

Uns,  so  schweben  wir  in  Lüften  frei. 


Luftschtfferlied. 

Von  T!i   Ml  rniann,  Barmen. 
Kurh  bckaniiti-r  Melodie. 

Nichts  geringe»  planen 


Wir  auf  stolzen  Bahnen, 

Wenn  das  LultächifT  sein  Gebiet  durcheilt 

Meere  sind  tind  I.rlnder 

Schon  der  Herrschafl  Pländer, 

Doch  das  Luftmeer  ist  noch  ongeteiltl 

Als  moderne  Göllcr 

Vnd  Gesellschaflsn'fer 

nironeii  wir  auf  hohem  Sunnensitz, 

Schlendern  hellen  Blickes  — 

liiittir  des  Geschickes  — 

Donars  Donnerkeil  und  Jovis  Blitz. 


Uns  so  weit  zu  sehen, 

>Iuf>  noch  viel  geschehen. 

Und  es  tritU  uns  noch  so  manches  Weh. 

Viel  zu  klagen  wissen 

Wir  von  Hindernissen, 

S'<m's  ein  Slurmivind,  sei*s  die  grüne  See. 

üoch  in  zäher  Liebe 

Sind  dem  Lnftgetriebe 

Hold  und  treu  wir  bis  an  unser  Grab, 

Und  wir  schu  i  lien  weiter 

Ahnungsvoll  und  heiter, 

Rufen  siegesstolz  «GlQck  ab»,  «Glück  td>». 


Personalia. 

Geh.  Reg.-Hat.  Prot.  Bil>«lej',  Vorsitzender  des  Deutschen  LultschilTerverbandes  und 
des  Berliner  Vereins  für  LuftschilTahrt,  ist  von  Sr.  Künigl.  Hoheit  dem  Großherzog 
von  Baden  das  Komroandenrkreaz  der  Ritter  vom  Zähringer  Löwen  verlieben  worden. 

Prof.  Dr.  Ilertfcs«  II  ist  von  S.  H.  dem  Kaiser  in  Anerk«inung  seiner  T&tigkeit  als 
Vorsitzender  der  Internal!' iiilen  Kommission  fdr  wissenschalUicbe  Luftschifitahrl  der 
Kronenorden  IlL  Kl.  vcrhclien  worden.  ' 




Du  Xtäaktüm  hält  steh  uiekt  für  veratUwortück  für  den  wissensekaftHcktn 
InhaU  tUr  mit  Name*  virsekenen  AtfikiL 

j^th  XnAit  vürbthtUitn;  M/mis»  jtuszüg§  nur  mit  Qutäwmgah  gniaiM, 
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XI.  Jahrgang.    -Mf  Oktober  und  November  1907.  10.  u.  11.  Heft. 


Aerolofiio. 

Aerologische  Expedition  nach  Island. 

Von  ilauptmann  a.  l).  Hililehrandt. 

Die  Notwendigkeit,  die  höheren  Schichten  der  Atmosphäre  über  dem 
Wasser,  welclies  zu  '!s  unsere  Erde  bedeckt,  zu  erforschen,  halte  dazu 
geführt,  dal{  die  internationale  Kominis.sion  für  wis^enschaflhche  Luftschiff- 
fahrt für  dieses  Jahr  eine  Keihe  von  Schilfsexpechtionen  veranlaßte,  weiche 
über  dem  .Meere  mittels  Ballons  und  Drachen  Untersuchungen  der  Atmo- 
sphäre angestellt 
haben.  Damit  man 
gleichzeitig  über 
einer  gri'ißeren 
Fläche  die  Ver- 
hältnisse kennen 
lernen  konnte, 
wurde  für  den  Juli 
ein  großer  Serien- 
aufstieg ange- 
setzt, bei  dem  so- 
wohl die  Land- als 
auch  die  SchilTs- 
stationen  in  Tätig- 
keil treten  sollten. 
Als  Zeit  war  hier- 
für der  2L  — 27,  oampfnr  „iiitioMi". 

Juli  festgesetzt.  Namentlich  dank  der  rührigen  Tätigkeil  des  Präsidenten,  Pro- 
fessor Hergesell,  war  es  gelungen,  wenigstens  die  .Meere  der  nördlichen  Halbkugel 
mit  Schiffsexpeditionen  zu  beschicken.  Fürst  Albert  von  Monaco  begab  sich 
mit  seiner  Yacht  Princeß  Alice,  an  deren  Bord  sich  Hergesell  selbst  befand, 
in  die  nördlichen  Gewässer  nach  Spitzbergen.  Ein  russisches  SchilT  kreuzte 
zur  selben  Zeit  an  der  sibirischen  Küste.  Dem  neuen  deutschen  Vermessungs- 
schifT  .Möwe  war  das  Meer  zwischen  Norwegen  und  Island  zugewiesen;  ein 
französisches  KriegsschilT  befand  sich  in  den  (Jewässern  nöidlich  der  Azoren. 
Die  bekannte  Yacht  von  Boich  und  Teisserenc  de  Borl,  die  gemeinsam 
operierten,  befand  sich  südlich  der  Azoren  b<'i  den  Kap  Verdischen  Irjseln. 
Eines  der  meteorologisch  interessanten  (Jewässer  ist  aber  der  Teil  des 
Ozeans,  welcher  sich  südwestlich  und  südlich  Islands  befindet.  Hier  haben 
die  meisten  Minima  ihren  l'rsprung  und  ziehen  auf  den  bekannten  Zug- 

lUnstr.  AeronauL  Milteil.   \l.  Jahrg.  46 
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Strassen  übt  r  Luropa.  Ks  drohte  liier  eine  betleiikliche  Lücke  in  den  Expe- 
ditionen einzutreten.  Deshalb  enlsclilossen  sich  Freiherr  von  Hewald  und 
der  Verfasser,  auf  eigene  Kosten  eine  Expedition  auszurüsten  und  in  diesen 
GewSssern  zu  kreuzen.  Wir  mieteten  in  Kiel  einen  Kohtendampfer  der 
Reederei  Paulsen  &  Ivers,  der  seinen  gewöhnlichen  Kurs  zwischen  Rufiland 
und  England  hatte.  Der  erforderliche  Einbau  des  Laboratoriums,  der  Kabinen 
und  sonstigen  Einrichtungen  wurde  von  der  Schiflswerft  Stocks  &  Kolbe 
übernommen.  Das  ScliilT,  welches  nur  einen  Inhalt  von  1100  t  hatte,  war 
als  besonders  seetüchti;^  Itekaniit.  Es  hatte  s.  Zt.  bereits  die  Plankton- 
Expedition  an  Bord  gehabt  und  war  ferner  von  der  Kaiserlich-Deutschen 
Marine  für  längere  Zeit  als  Vermesäungsschiil  in  der  Nordsee  verwendet 
worden. 

An  der  Exjiedilioii  nahmen  nnrli  teil  dio  Herren  Dr.  med.  Röhn.  Croniienn, 
Regienmgsrat  iloiinann,  Dr.  Remiip  vom  Mekurologiäclieii  Landesdieust  in 
ytraßburg  i.  Eis.  und  die  Oberleutnants  Saage  und  Schmidt. 

Ich  beschloß  die  Untersuchungen  lediglich  vermittelst  Fesset-  und  Frei- 
ballons durchzuführen;  eine  Drachenausrüstung  wurde  nicht  an  Bord  ge- 
nommen, einerseits  der  vermelirten  Kosten  halber  und  dann  aber  auch 
namentlich  aus  dem  Grunde,  weil  kein  eingearbeitetes  Personal  zur  Bedienung 
der  Drachen  zur  Verfügung  stand.  Aus  Erfahrung  weiß  ich,  daß  ein  Arbeiten 
mit  Drachen  unter  schwierigen  Verhältnissen  s<^wer  durchzuführen  ist  und 
daß  dazu  große  Übung  aller  Beteiligten  gehört,  wenn  man  auf  gute  Erfolge 
hin.sichtlich  der  Höhe  rechnen  will.  Es  wurden  Ginnmihallons  Aßmaimscher 
Art  von  ficr  ( !ontinenta1-K;inlschnkfn!trik  in  Tlannover  sowie  von  Pattirol 
in  Pari.s  mit<jenommen.  Die  rrsu-ren  hatten  einen  I  »nrehniesser  von  1  .'5.')') 
bzw.  17U0  mm  in  ungefülltem  Zustande;  die  Palurelballons  lielSen  h  his 
auf  2  l>zw.  8..')  m  Dnrelnuesser  ausdehnen.  Als  Instrumente  dienten 
Ilcrgesellsche  Baro-Thermu-iiygrQgraphen,  welche  bei  Ijosch  in  JStraüburg 
angefertigt  waren. 

Schwierig  war  die  Beschaffung  des  erforderlichen  Füllgases.  Die 
deutschen  Fabriken  erklärten  sämtlich,  es  sei  ihnen  nicht  mdglidi  —  auch 
nicht  gegen  eine  Leihgebühr  — ,  die  erforderlichen  Stahlbehälter  lur  die 
Expwiition  herzugeben,  wefl  zuviel  Nachfragen  seitens  der  Industrie  vorlägen. 
Es  gelang  auch  nicht,  eine  Fabrik  zu  bewegen,  in  der  kurzen  zur  Verfügung 
stehenden  Zeit  die  Flaschen  neu  herzustellen.  Ich  wandte  mich  deswegen 
an  eine  I.iller  Firma,  welche  in  Paris  eine  Vertretung  unterhält.  Die  Gesell- 
seliaft  f/Hydro.\yg?'ne  Pur»  verhielt  sich  zunächst  anrh  ablehnend,  war 
al)er  dann,  als  sie  h<"»rt('.  daiS  das  (las  einer  wissenschaftlichen  K\|iedilioii 
dienen  sollte,  soloi  l  liereit.  samtlietie  Fl;i^(  Iten  /n  einer  sehr  mäßigen  Gebühr 
abzugeben.  Ich  überzeugte  mich  in  der  Fabrik  in  Lille,  die  mir  bereit- 
wilhgst  g(»zeigt  wurde,  von  der  Güte  des  auf  elektrolytisclieni  Wege  her- 
gestellten Gases,  Jedoch  kam  ich  nicht  dazu,  das  liebenswürdige  Anerbieten 
der  französischen  Firma'anzunehmen,  da  ich  noch  zur  rediten  Zeit  erfuhr, 
daß  die  Ballonfabrik  von  August  Rüdinger  in  Augsburg  im  Besttn  von 


Digltlzed  by  Google 


3B3  «44« 


Slahlbchältern  war,  die  sie  mir  ohne  Knigell  zur  V^erfügung  stellen  wollte. 
Ich  möchte  nicht  verfehlen,  dieser  weltbekannten  Fabrik  auch  hier  meinen 
wärmsten  Dank  auszusprechen. 

Ich  hatte  während  aller  Unterhandlungen,  um  ganz  sicher  zu  gehen, 
bereits  in  Straßburg  im  chemischen  Institut  der  Universität  mit  Professor 
Thiele  zusammen  Versuche  angestellt,  das  nötige  WasserstolTgas  in  größeren 
Quantitäten  durch  Zersetzung  von  C.alcium-Hydrür  mit  Wasser  zu  erlangen. 
Als  sich  die  Versuche  zur  Herstellung  eines  grölieren  Apparates  verdichtet 
hatten,  erfuhr  ich,  daß  Professor  Xal5-Charlottenburg  bereits  dieselben  Ver- 
suche angestellt  hatte  und  auch  schon  einen  Apparat  für  die  Herstellung  im 
Großen  praktisch  erprobt  hatte.  Die  mir  zur  Verfügung  gestellte  Zeichnung 
ergab,  daß  unsere  Konstruktion  der  des  Professors  Xaß  sehr  ähnelte,  daß 

«lieser  Jedoch  noch 
ein  besonderes  Ver- 
fahren zur  Präparie- 
rimg  des  Calcium- 

Hydrürs  ermittelt 
hatte,  welches  die 
Ga.'^bereitung  autier- 
ordentlich  erleich- 
terte. Ich  ent.schloß 
mich  daher  zur  Ver- 
wendung des  Naß- 
SL'hen  Apparates,  der 
in  der  lierliner  Fabrik 
von  l\.  Gradenwitz 
hergest(!llt  wurde 

Zwei  Freiballons  werden  für  den  Aufstieg  fertig  gemacht. 

In  der  Mitte  der  Schwimmer.  UUd  nOCh   SO  recht- 

zeitig in  Straßburg  eintraf,  daß  ich  die  unbedingt  erforderlichen  Vorversuche 
anstellen  konnte.  Ich  habe  mit  diesem  Apparat  an  BonI  mehrfach  Gas 
angefertigt  und  bin  mit  seinen  Leistungen  ganz  zufrieden  gewesen.  Einige 
kleine  Miiiigel  sind  voraussichtlich  leicht  abstellbar,  sodaß  der  Apparat  für 
derartige  Expeditionen  sowie  zur  Verwendung  auf  kleineren  meteorologischen 
Stationen  auf  hohen  Hergen  oder  im  Auslände  aufs  beste  em[)fohlen  werden 
kann. 

Das  in  den  Slahlbchältern  mitgeführle  verdichtete  Gas  wurde  in  ein- 
fachem Laltenverschlag  in  dem  Raum  unter  dem  Vordeck  aufgestapelt.  Die 
Einrichtung  hat  sich  auch  bei  stärkstem  Schlingern  des  Schilfes  als  aus- 
gezeichnet erwi(!sen  und  ist  weil  billiger  und  be(piemer  als  die  Verpackung 
der  Gasllaschen  in  einzelnen  Kisten,  wie  es  bei  anderen  Expeditionen  bisher 
geschehen  ist. 

Zur  wissenschafllicluMi  Ausrüstung  gehörte  außer  den  erwähnten 
Registrierapparalen  noch  ScIiüTsquocksilberbarometer,  zwei  Barographen, 
Schiffschronometer,  Aßtnannsche  Aspiralionspsychrometer,  mehrere  Alkohol- 


thermometer,  ein  Schiffsftnemometer,  das  auf  der  Kommandobrücke  befestigt 
wurde»  und  verschiedene  andere  Instrumente,  sowie  eine  komplette  pboto- 
graphische  Ausrüstung. 

Obgleich  icli  von  früher  her  schon  einige  Erfaiirungen  hatte  in  bezug 
auf  Aufstieizo  von  Registrierballons  und  kieineren  Fesselballons,  nahm  ich 
doch  das  Anerbieten  von  Professor  Hergesell  an,  im  meteorologischen 
L:indesdien?^t  zw  Straliburg  i.  Eis.  meine  thonretisriien  und  p^akti^^('hen 
Kenntnisr^c  zu  erweitern,  wobei  ich  gleich7.oiti<;  (Irlegenheil  nahm,  mich  bei 
der  ünivt'i silät  Stnif^Mirg  dem  Studium  der  Nulur\vi.s«pn.<chaflen  zu  ergeben. 
Auch  dem  fr:uiZ"Sisclu;n  Meteorolo$ren  Teissereuc  de  ]U>i[  liabe  ich  wertvolle 
Ratschläge  zu  verdanken.  Ferner  hat  Admiralitätsrat,  Professor  Dr.  Koppen. 
Direktor  der  Drachenstation  der  deutschen  Seewarte  zu  Hamburg,  mich  in 
liebenswürdigster  Weise  unterstützt  und  mir  besonders  im  letzten  Augenblick 
ebenso  wie  die  Sternwarte  zu  Kiel  und  der  dortige  Assistent  Dr.  Tetens, 
durch  Hergabe  von  Instrumenten,  welche  auf  dem  Transport  zu  Bruch 
gegangen  waren,  aus  der  Verlegenheit  geholfen.  Allen  diesen  Herren  spreche 
ich  auch  an  tlieser  Stelle  meinen  besten  Dank  aus. 

Die  Kiiil  anarbeiten  auf  dem  ^ National >  mußten  sehr  beschleunigt 
werden,  wed  das  SchilY  der  hohen  Kosten  halber  nur  soviel  Tage  vor  der 
Ausreise  gechart*irt  war.  als  imbedingl  zur  Ilerstellimj!  der  Einrichttm^'en 
iu)\\li  war.  Iv--  war  dalici'  zunächst  kein  he-ondcrs  angenehmer  Anffiithalt 
Iii  den  Irisrh^'e-ti  ielieneu  [{äumeii  uiilcr  Dcrk,  als  wir  am  Ta^e  der  Ausreise 
äui  12.  Juli  und  die  [olgenden  Tagt'  unsere  wissenschaftlichen  Instrumente 
einbauten  und  das  Laboratorium  einrichteten.  Hierijci  nuil»  ich  bemerken, 
daß  ich  wertvolle  Ratschläge  Sr.  Hoheit  dem  Prinzen  Albert  von  Monaco 
zu  danken  habe,  der  mir  während  der  Kieler  Woche  fast  tfiglich  Gastfi^und- 
scfaaft  auf  seiner  Yacht  «Prinzessin  Alice»  gewährt  hat. 

Wir  fuhren  zunächst  nach  Granton  in  Sdiotlland,  um  dort  Kohlen  zu 
nehmen»  gingen  dann  zwischen  Shetland-  und  Orkney-Inseln  mit  Kurs  auf  die 
Südwe.stspitze  von  Island.  Programmäßig  hätten  wir  am  20.  Juli  vor  Reyk- 
jawik  auf  Island  eintreffen  müssen:  ich  hätte  dann  nach  Einnahme  frischer 
Vorräte  am  21.  mit  den  Aufsliegen  beginnen  können.  Leider  machte  es 
ein  in  der  Nacht  vom  19.  auf  den  20.  eintretender  heftiger  Slnrm  unmöglich, 
an  die  Kiisle  lierarr/ufrehen.  \\'\v  waren  gezwungen,  den  Kurs  wieder  nach 
Siidcii  gegen  den  W  itnl  /.u  nehtneii.  I'm  auf  alle  Fälle  In'i  jüngerem  An- 
halteu  des  Sturujes  wenigstens  auf  die  Westseite  von  1-laii  l  zu  koniint'U. 
hatte  ich  in  der  Nacht  vom  20.  auf  den  '21.  den  Kapitän  veraulaiil,  Kurs 
nach  Westen  zu  nehmen,  um  die  gefährlichen  Riß's  im  Südwesten  von  Island 
zu  umschilTen.  Dadurch,  daß  das  SchilT  breitseits  zum  Sturm  laufen  mußte, 
war  seine  Bewegung  allerdings  sehr  heftig.  Glücklicherweise  klarte  das 
Wetter  am  Sonntag  auf;  wir  konnten  wieder  Nordkurs  nehmen  und  bei  hen^ 
lichstem  W  eiler  dampften  wir  am  Abend  des  21.  in  den  Hafen  von  Reykjawik 
ein.  Nach  Krniliiiu;.'  einiger  oflizieUer  Rt  suche  beim  deutschen  Konsul,  der 
uns  schon  beim  Einlaufen  mit  einem  Motorboot  besucht  hatte,  und  beim 
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Kommandanlen  des  dort  liegenden  dünischen  Krenzers  —  ich  war  zu  diesem 
Besuche  verpflichtet,  weil  mir  durch  Verfügung  des  Staatssekretärs  des 
Reichsmarineamts  die  Führung  der  Reichsdienstflagge  der  Marine  zugehilligt 
war  —  gingen  wir  am  22.  an  der  Westküste  Islands  entlang  nach  Norden. 
Tags  zuvor  hatten  wir  bereits  einige  V^orversuche  mit  Fesselballons  gemacht. 
Das  Wetter  war  unsichtig,  die  Wolken  zogen  ziemlich  tief,  außerdem  hatten 
wir  Seewind,  sodaß  die  Verwendung  von  Freiballons  gänzlich  ausgeschlossen 
war.  Wir  mußten  uns  deswegen  mit  Fesselballons  begnügen,  bei  denen  wir 
die  erforderliche  Aspiration  des  Instruments  nach  Aßmannscher  Methode 
durch  .sehr  schnelles  AuQassen  der  zur  Verwendung  gelangenden  Hannover- 

Gummiballons  in  

genügender  Weise    i  1      TI  Tl  ^ 

erreicht  haben. 
Die  größte  Höhe 
eines  Fesselbal- 
lonauffitiegs  wäh- 
rend der  E.xpe- 
dition  hat  etwa 
3000  m  betragen ; 
die  genauen  Aus- 
werl ungen  der 
Kurven  sind  noch 
nichtbeendet.  Am 
2i.  trat  soilann 
dichter  Nebel  auf, 
sodaß  eine  andere 
Methode  als  mit 

P'esselballons 
überhaupt  unmög- 
lich   war.  Des 

windstillen  Wetters  halber  hätten  Drachen  nicht  steigen  können.  Da  wir 
nämlich  außerdem  durch  plötzliches  Sinken  der  Luft-  und  Wassertemperatur 
feststellten,  daß  wir  in  Gefahr  gerieten,  mit  Eisbergen  zu  kollidieren,  wäre 
es  unmöglich  gewesen,  durch  schnelle  Fahrt  des  SchilTes  gegen  den  Wind 
diejenige  Windstärke  künstlich  zu  schalfen,  welche  für  das  Aufsteigen  der 
Drachen  erforderlich  ist.  Wir  mußten  uns  zeitweise  mit  der  Strömung  treiben 
lassen,  um  so  einen  Zusanmienstoß  mit  den  Eisbergen  zu  vertncidcii.  Nach 
Passieren  des  nördlichen  l*olarkreises  und  nach  mehrstündiger  Fahrt  im  nörd- 
lichen Eismeer  konnten  wir  sodann  schnell  einen  Fesselballon  aulla.ssen,  dessen 
Registrierkurvc  uns  eine  sehr  starke  Temperaturumkehr  vom  Meeresniveau  ab 
anzeigte.  Ich  ließ  sodaim  wieder  Kurs  nach  Süden  nehmen,  um  in  das  Gebiet 
der  Minima  hineinzufahren.  Es  gelang  mir  dies  nur  allzugul,  denn  in  der  Nacht 
zum  25.  frLschle  der  Wind  sehr  auf,  um  alsbald  in  Sturm  überzugehen.  Seinen 
Höhepunkt  erreichte  der  Sturm  am  2().  und  erst  in  der  Nacht  vom  27.  zum 


Fettelballon  mit  Inttrumeiit  auf  dem  „NatioMi". 
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28.  (laute  der  Wind  lan;^slltn  ab.  Joglicho.s  Arbeilen  mit  Ballons  war  hier 
gänzlich  unmöglich.  Das  nur  leicht  beladene  SchilF  rollte  so  stark,  daß  wir 
zeitweise  einen  Winkel  von  45"  messen  konnten.  Ich  glaube,  dalJ  hier  das 
Arbeiten  mit  einein  Drachen  unmöglich  gewesen  wäre,  wenn  auch  die 
Erfahrungen  des  «Planet»  ergeben  haben,  daß  die  Bewegungen  des  Schinfes 
bei  genügend  ausgelassenem  Draiite  sich  nicht  allzusehr  auf  die  Drachen 
übertragen.  Bei  solchem  Sturm  ist  irgend  welches  Arbeiten  ausgeschlossen. 
Allerdings  niul)  ich  auf  (irund  meiner  Krfuhruugen  sagen,  daß  man 
bei  künftigen  Kxpeditioncn  doch  auf  keinen  Fall  die  Drachen  entbehren  soll. 
Wenn  wir  auch  keinen  Aufstieg  versäunü  haben,  so  hätte  doch  leicht  der 
Fall  eintreten  können,  daß  man  nur  durch  Verwendung  von  Drachen  zum 
Ziel  hätte  kommen  ktWincn. 

Bei  den  Fesselballonsaufstiegen  wunlen  jedesmal  ein  bis  zwei  Gummi- 
ballons verwandt,  von  denen  die  kleineren  auf  etwa  4,  die  größeren  bis 


Windrii  hliHig.  mit  einem  (  bersehuß  an  Win<l  zu  rechnen  halte.  Sie  war  verhält- 
nismäßig leicht  und  einfach  gebaut.  Besonderes  Gewicht  hatte  der  Konstruk- 
teur Dr.  Hempi»  auf  gute  Lagerung  verwandt,  damit  unter  möglichst  geringem 
Zug  ein  .sehr  rasches  Abwickeln  des  Drahtes  möglich  war.  Es  hat  sich  gezeigt, 
ch»ß  die  Ventilation  des  Instruinents  genügend  gewesen  ist.  Um  Blitzgefahr  aus- 
zuschließen, wurde  der  Dralit  beim  Ablieren  wie  beim  Einhieven  mit  einer 
Handrolle  geführt,  die  mit  dem  ei.sernen  SchilTskörper  verbunden  war.  Cm 
<lie  zu  starken  Sciuvingimgen  des  Ilergesellschen  Instruments  zu  vermeiden, 
wurde  das  Inslnunent  in  einer  trapezfi>rmigen  Anordnung  aufgehängt,  die 
d<'r  Aufliängung  des  französischen  Fesselballoiikorbes  ähnlich  ist.  Es  hat 
sich  dies  nicht  als  genügend  erwiesen;  die  Ahstiegkurven  sind  gelegentlich 
bis  zur  vi>lligen  l'nbrau<hbarkeit  verwackelt,  während  die  Aufstiegkurven 
tadellos  scharf  aussehen. 

Später  gelangen  auch  Freiballonsaufstiege,  bei  denen  die  Hergesellsche 


Gatapparat  System  „Naß". 


auf  5'/'i  kg  freien  Auf- 
trieb aufgeblasen  wur- 
end  ( ohne  Instrument  i. 
I  berden  Ballon  wurde 
ein  Netz  aus  Baum- 
wollfäden, welches  nur 
ein  Gewicht  von  50 gr 
besaß,  gebreitet.  Der 
zweite  Ballon  wurde 
ev.  über  den  ersten 
und  zwar  über  dessen 
Netz  befestigt.  Die 
Handwinde  stand  am 
Bug  «les  Schides,  weil 
man  fast  innner,  auch 
bei  voller  Fahrt  in  der 
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Methode  des  Äbwerfens  zur  Anwendung  gelangte.  Es  wurde  an  der  Uhr 
des  Instruments  ein  Kontakt  hergestellt,  der  nach  .einer  bestimmten  Zeit, 
einen  elektrischen  Strom  zum  Schließen  brachte.  Hierdurch  wurde  ein  be- 
sonders konstruierter  Abwurfhaken  geöffnet  und  der  Ring»  an  welchem  die 
zum  Ballon  führende  Leine  befestigt  war,  frei  gegeben.  Als  Schwimmer  war 
eine  Küppensche  Konstruktion  verwandt.  Sie  bestand  aus  drei  in  den  Kanten 
einer  Pyramide  angeordneten  und  mit  einander  verbundenen  Stäben.  Zwischen 
zwei  von  ihnen  war  ein  Stück  Leinwand  gespannt;  eine  in  der  Mitte  befiud- 
licho  mit  Walser  gefüllte  Flasche  sollte  zur  Regulirranjr  des  Gewichtes 
dienen.  Im  Wasser  muß  diese  Voniclitung  horizontal  s«  hwimmen,  damit 
die  Leinwandlläche  der  Forlbewegunf?  einen  mögiiclisl  großen  Widerstand 
entgegensetzt.  Beim  Aufsteiprn  dnfretren  wird  der  Schwimmer  so  gebunden, 
daß  er  eine  vertikale  Lage  einninifiii,  (iatnil  der  Luftwidersland  ein  mügUchst 
geringer  wird.  Ks  war  noch  dafür  gesorgt,  daß  iin  Falle  des  Platzens  des 
anderen  Ballons  der  elektrische  Strom  nicht  zum  Schließen  gelangte.  Im 
englischen  Kanal  ließen  wir  noch  einige  Registrierballons  frei  fliegen,  mit 
der  ausgesprochenen  Absicht,  daß  sie  aufs  Land  getrieben  werden  sollten, 
damit  man  die  Aufstiegkurven  über  Wasser  und  die  Abstiegkunre  Ober  Land 
mit  einander  vergleichen  konnte.  Bis  jetzt  sind  diese  Instrumente  noch 
nirht  gefunden  worden.  Jedoch  ist  dieses  noch  zu  erwarten,  weil  sie  im 
bev()lkerten  Frankreich  gelandet  sein  müssen. 

W'ir  haben  noch  mancherlei  andere  Krfahninfreii  auf  dieser  E.xpedition 
sammeln  können,  jedoch  würde  es  zu  weit  führen,  iüer  darauf  einzugehen. 

Aei'oiiautik. 

Neue  Versuche  mit  dem  Zeppelinschen  Luftschiff 

in  Friedrichshafen* 

Nachdem  die  neue  schwimmende  Halle  soweit  ferti^<Tcstellt  war,  daß 
«ie  als  benutzbar  bezeichnet  werden  konnie,  hat  Ciial  v.  Zeppelin  sich 
entschln.-sen,  die  Versuchsreise  mit  seinem  belianuten  LuIiscIiilTe  fort/iiset/.en. 

An  der  LuftschifFkonstruklion  sind  wesentliche  Verbesserungen  vor- 
genommen wurden.  Ks  fiel  vor  allem  aul,  dal»  die  Steuervorrichtungen 
nicht  mehr  unterhalb  der  beiden  Spitzen  des  Ballonkörpers  lagen,  sondern 
rechts  und  links  seitlich  am  Hinterteil  und  zwar  so  hoch,  daß  sie  bei  einem 
Aufsitzen  des  Luftschiffes  auf  dem  Wasser  beim  Landen  nicht  beschädigt 
werden  konnten.  Zwischen  den  großen  Stabilisierungsflächen  waren  femer 
mehrere  vertikal  stehende  Steuerflächen  eingesetzt  worden. 

Die  Füllung  war  unter  Leitung  des  Direktors  der  Molorluftschiffstudien- 
gesellschaft  Hauptmann  v.  Kehler  und  des  Schatzmeisters  des  Berliner 
Vereins  für  Luftschiflahrl  Ingenieur  und  Fabrikbesitzer  Grade nwitz  am 
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23.  September  in  4  Stunden  vollendet  worden.  Am  24.  September  morgens 
lag  ein  dicbter  Nebel  über  dem  Hodensee.  Graf  v.  Zeppelin  ließ  alle 
Vorbereitungen  zum  Aufstieg  trellen. 

Die  Absicht  war  nur  wenigen  bekannt  und  infolgedessen  waren  die 
L'fer  bei  Manzell  ziemlich  menschenleer.  I  m  für  alle  Fälle  sicher  zu  gehen, 
hatte  Graf  V.  Zeppelin  den  Dampfer  «Christoph«  gechartert.  Eine  kleine  aus- 
erlesene Gesellschaft,  Ihre  Durchlaucht  die  Fürstin  von  Fürstenberg  mit  Ge- 
folge, der  junf?e  Graf  v.  Zeppelin  mit  Gemahlin,  Frau  Professor  Hergesell, 
Frau  Direktor  l 'bland,  Se.  Exzellenz  General  v.  PfalT  mit  Gemahlin,  Dr.  Stol- 
berg, Oberingenieur  Cober  und  Unterzeichneter  hatten  auf  dem  «Christoph» 
IMatz  genommen,  um  von  hier  aus  die  interessanten  Versuche  zu  beobachten. 

Das  LuftschilT  wurde  gegen  11  lUir  vormittags  aus  der  alten  Bauhalle 
am  Lande  in  Manzell  auf  das  neue  eiserne  Schwimmfloß  gebracht.  Die 


Du  Lufttohlir  vor  d«r  Halle. 


«Württemberg'  zog  alsdaim  das  Floß  mehr  in  den  See  hinein  über  den 
Ankerplatz  der  neuen  schwimmenden  Halle  hinaus. 

Um  11  Uhr  51  Min.  erhob  sich  das  Luftschiff  langsam,  majestätisch 
in  die  Luft,  nahm  zunächst  Kurs  auf  die  neue  Hallonhalle,  machte  dann 
kehrt  und  fuhr  in  Hichtiing  auf  Roinanshorn,  wo  es  sehr  bald  um  12  Uhr 
mittags  in  einer  Höhe  von  etwa  150  m  im  Nebel  verschwand.  Eine  lange 
Wartezeil  bemühten  wir  uns  durch  angenehme  Hallung  und  gute  Atzung 
auf  dem  «Christoph*  zu  kürzen. 

Plötzlich  gegen  2  I  hr  32  Min.  nachmittags  erscholl  von  einer  Ecke 
her  der  freudige  Huf:  «das  LuftschilT  kommt!».  Das  Wetter  hatte  sich  in- 
zwischen etwas  g(!klärt  und  man  erblickte  nun  das  von  Lindau  kommende 
Fahrzeug  geradeaus  auf  das  Schloß  in  PViedrichshafen  losfliegend,  das  es 
gegen  2  Uhr  iO  Min.  nachmittags  passierte,  um  sich  nun  nach  der  Hallon- 
halle hin  zu  wenden.    Wir  glaubten  anfangs,  es  läge  die  Absicht  vor  zu 
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landfin,  aber  os  kam  besser,  wir  sollten  noch  Zcupcn  werden  von  der 
Leielitigkeit  aller  Bewegungen  diesef?  jiroBeii  Gaskastenü.  Zunächst  luln'  es 
an  der  Ballonhaüe  vorbei  in  Richtuiiii  auf  Si  hloll  Herrschberg,  wo  es  über 
dein  Lande  wieder  um  3  Uhr  3  Min.  im  Dunste  verschwand. 

Um  3  Uhr  15  Min.  wurde  es  wieder  sichtbar  im  Kurs  auf  Manzell. 
Es  fuhr  nun  um  unseren  Dampfer  herum,  madite  Terschiedene  sehr  glatt 
durchgeführte  Lenkübungen  nach  rechts,  nach  links,  nach  oben  und  nach 
unten  und  setste  sich,  nochmab  über  die .  Halle  fliegend  und  dabei  immer 
tief^  gehend,  sehr  ruhig  und  elastisch  neben  der  Halle  um  3  Uhr  55  Min.  auf 
die  Wasserfläche  auf.  Nachdem  einem  Motorboot  das  Schleppseil  gegeben  war, 
wurde  das  Luftschiir,  in  geringer  Höhe  in  Luft  schwebend,  nach  dem  Floß  bug- 
siert, das  inzwischen  vor  der  neuen  schwimmenden  Halle  aufgefahren  war. 


Du  UnMlHr  Im  Fhii«  atok  ofeM. 

Gegen  4  Uhr  10  Min.  wurde  es  eingefahren.  Der  Versuch  ist  ein  in 
Jeder  Beziehung  erfolgreicher  zu  nennen.  Das  Luftschiff  ist  über  i  Stunden 
in  der  Luft  gewesen,  eine  bisher  unübertroffene  Leistung.  Es  hätte  noch 
viel  länger  fahren  können,  wenn  nicht  Rücksichten  auf  die  Bergung  in  der 
neuen,  noch  nicht  ganz  fertigen  Halle  es  hätten  wünschenswert  erscheinen 
lassen,  nodi  xcr  Bofrinn  der  Dämmerung  niederzugehen  Per  Zweck  der  l'ahrt 
bestand  lediglich  in  der  Ausbildung  des  Pcrxmals  unter  der  Leitung  des  Grafen 
V.  Zeppelin.  In  der  vorderrn  Condol  befand  sich  der  Grnf  per?nnli<'h  mit  dorn 
Ingenieur  Dürr,  dorn  ^^f•l  ve^moHsuIl^'^-Steucrmann  Hacker  und  Maschinisten, 
in  der  hinteron  (londfl  Haron  v.  l!a«su^  mit  :\  Maschinisten.  Allgemein 
anerkannt  wnrde  die  grolie  Slahilitäl  und  die  Wendlukeil  *les  Falir/eufres.  Die 
Geschwindigkeit  konnte  hei  dem  anfänglichen  Nebelwetter  diesmal  nicht  ganz 
genau  gemessen  werden,  jedoch  wurde  die  Maximalgeschwindigk^t  von 
15  m  pro  Sekunde  bestätigt  bei  800  Touren  und  Ingangsetzen  beider  Motore. 

lllnatr.  Aeronaat  Milteil.  XL  Jahr«.  -i? 
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Die  Slimninnti  am  Hoden.see  war  nach  diesen  Krfolgen  eine  sehr  ge- 
hobene, die  Sladl  Fricdrichsliafen  hatte  gellag^jt,  die  Stadt  Lindau  sandle 
ein  Ghickwunsc'htelogranim,  ebenso  Se.  K.  und  K.  Hohheit  der  Erzherzog 
Franz  Ferdinand. 

Am  25.  SoplenilK-r  wurden  die  Versucijc  fortgesetzt.  Der  Tag  fing 
gleichfalls  mit  einem  Nehelweller  an,  das  Aufkhiren  trat  indes  früher  ein 
und  gegen  .Mittag  schon  schaute  die  Sonne  lachend  auf  das  Chungsfeld 
herab.  Mit  Kücksichtnahnie  auf  den  vortägigen  recht  anstrengenden  Diensl 
hatte  S.  Ex.  der  Graf  v.  Zeppelin  eine  Auffahrt  auf  die  Mittagsstunde  ange- 
setzt. Das  Luftschiff  wurde  mit  dem  eisernen  Schwimmflnß  aus  der  Halle 
herausgezogen.    Da  die  Halle  in  der  Windrichtung  sland,  konnte  der  Auf- 


Im  freltn  Flug«  Ober  Land. 


stieg  nunmehr  .sofort  erfolgen,  als  das  LuftschilT  vollständig  herausgezogen 
war,  denn  es  mulUe  ja  st)fort  mit  dem  Winde  von  der  Halle  forttreiben,  so 
lange  die  Motnre  noch  nicht  gingen.  Ks  bewährte  sich  das  ursprünglich 
von  dem  Grafen  erfundene  System  mit  den  Neueinrichtungen  des  leicht  und 
schnell  beweglichen  Flosses  demnach  ausgezeichnet. 

L'm  12  I  hr  r)8  Min.  nachmittags  wurde  das  Ltiftschiff  losgelassen  und 
nahm  bald  nach  Hinsetzen  der  Motore  eine  Hichlung  (».sllich  gegen  Arbon 
hin  auf.  An  dem  Fesselballon  in  Manzell  konnte  man  erkennen,  dal?  in 
elwa  löO  m  Höhe  der  Wind  in  Hichluug  von  NE  nach  SW  blies. 

Der  Tag  war  wieder  lediglich  der  Einidjung  des  Personals  gewidmet. 
In  der  vorderen  («ondel  salien  Graf  v.  Ze|>pelin.  Ingenieur  Dürr,  Oberver- 
niessungs-SteucrmanM  Hacker  und  Ii  .Maschinisten;  iti  der  hinteren  Gondel 
hatte  diesmal  aulier  den  H  .Maschinisten  der  Reichskommissar  Professor 
Dr.  Hergesell  IMalz  genommen. 
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Unter  den  Zascfaauern  bemeritte  man  außer  den  vorigen  die  'Fran 
Grgfin  \ .  Zeppelin  mit  Tochter.  Ferner  waren  erschienen  der  Oberstleutnant 

Schmiedeeke  von  der  mililärteflmischen  Akademie  und  Major  Groß,  der 
Kommandeur  des  LuCLschilTer-Balaillons,  welche  vom  Lande  bzw.  von  Booten 
aus  den  MnnnvtTn  des  [.uftscliifTos  zuschauten.  Das  Lu(tschi(T  fuhr  weiter 
in  Hi'  hfiirig  uui  Ostsüdost  und  machte  Hort  die  verschiedensten  Rundfahrten, 
bald  -stei^rend,  bald  sinkend,  mit  Hilfe  des  Höhensteuers.  Es  bowe^jte  sich 
in  der  geschätzten  Höhe  von  50  bis  200  m  über  dem  Niveau  des  Was-seis. 

Gegen  1  Uhr  47  Min.  nachmittags  kam  es  zu  seiner  Halle  zurück  und 
machte  hier  eine  el^ant  ausgeführte  Hundfahrt  um  den  Fesselballuii  herum, 
begrüßt  von  dem  lauten  Hurra  der  Zuschauer.  Die  Rundfahrt  hatte  etwa 
400  m  Durchmesser  und  war  in  2  Minuten  beendet.   Der  Kurs  ging  weiter 


Vor  dar  Landung. 

auf  Hohrschafh  Ins.  In  Ferne  sah  mnn  wiederum  zwi;^rhen  l^ohr«ehach''und 
Lindau  und  Komanshorn  mehrere  Alanriver  nustühieii.  (iegen  3  Lhr  30  Min. 
nachmittags  kam  Graf  v.  Zeppelin  zur  IJallouhalle  zui  iick.  senkte  sich  langsam 
bis  auf  etwa  10  m  vuai  Seespiegel  htrab,  nahui  tnittels  Eimern  neuen 
Woisscrballast  auf,  bis  er  völlig  auf  dem  See  verankert  uiedergegungeii  war. 

Die  positiven  Ergebnisse  der  Fahrten  lassen  sich  natfirlich  nur  durdi 
die  vom  Grafen  v.  Zeppelin  selbst  in  der  Gondel  aufgenommenen  Erfahrungen 
und  Beobachtungen  festlegen. 

Jeder  Zuschauer  verließ  aber  den  Schauplatz  mit  sichtbarer  Befriedigung 
und  mit  don  Eindrucke,  daß  das  Fahrzeug  in  bezug  auf  Stabilität  und  Lenk- 
barkeit nichts  zu  wünschen  übrig  ließ.  Die  Landung  auf  dem  Wasser  ließ 
für  den  Sachverständigen  die  Beurteilung  zu,  daß  unter  gleichen  Verhält- 
nissen auch  eine  Landung  auf  Land  niöglieh  gewesen  wäre.  Die  mittlere 
Geschwindigkeit  wurde  auf  50  km  pro  Stunde  ungegeben.   Eine  forcierte 
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Fahrt  fand  nicht  statt,  weil  ^  'em  Zwecke  des  Übungsprogamms  nicht 
entsprach.  Vom  Lande  aus  k(>iiiit(>  in  einem  Falle  eine  Geschwindigkeit  von 
•14,3  m  pro  Sekunde  ermittelt  werden. 

Die  Ver^^uche  werden  fortgesetzt.  Moedebeck. 

Die  Ballonfahrt  des  Herrn  Kapitän  Kindelän 

vom  2i.  bis  2o.  Juli  1UÜ7. 
Von  Fr»Boiseo  d«  Paula  Bojas. 

Ausrüstung  des  Ballons  und  Lebensmittel:  Die  Ballonausrästung 
bestand  aus  einem  Aneroid,  einem  Statoskop,  einem  Kompaß,  zwei  kleinen 
elektrischen  Lampen,  einem  Sprachrohr,  einem  Messer,  Schleppseil,  Anker 

von  7  kg  und  Ankerseii,  .sowie  einigen  Karten.  Als  einzige-s  Sohutzmitfel 
för  den  Fall,  daß  der  Ballon  auf  das  Meer  hinausgetrieben  würde,  befand 
sifh  eine  St  hwiniinwesle  im  Korbe.  Die  sehr  einfachen  vorgesehonon  Lebens- 
mittel bestanden  iius  dem  Notwendijrston  für  zwei  pinfaehe  Mahlzeiten,  drei 
Flaschen  Minerahva^ser,  einer  Flasche  KatTi  c  und  einer  halben  Flasche  Wem. 

Ahlahrl  und  Reise:  Herr  Kapitän  Kin(i(!;in  stieg  am  24.  Juli  liH'T 
in  Valencia  um  710  p,  m,  als  vierter  in  dem  tiU)  cbm  grolien  Ballon  <MHrm 
Teresa»  auf,  der  vollständig  mit  Leuchtgas  gefüllt  war.  Die  Abfahrt  erfolgle 
mit  IdO  kg  Ballast  (10  Sack  zu  16  kg).  In  35  m  Höhe  erlangte  der  Ballon 
schon  seine  Gleichgewichtslage  und  trieb  sehr  langsam  nach  SSW.  Um 
einige  Hindernisse  zu  uberspringen,  trieb  Herr  Kindelän  bald  den  Ballon  auf 
100  m  Höhe  und  flog  dann  auf  den  See  Albufera  zu.  Zugleich  bemerkte 
er,  daß  der  Ballon  «Rdna  Victoria»,  welcher  in  bedeutend  größerer  Höhe 
als  er  schwebte,  gegen  das  Meer  hin  getrieben  wurde.  Als  er  mit  seinem 
Ballon  bis  fast  an  den  AlbuH  t  a-Soe  gelangt  war,  stand  ein  sehr  heftiges, 
aber  sehr  lokales  Gewilfer  lihei-  dcni  See.  Die  Gewitterwolke  begann  in 
ca.  100  ni  Iliihe,  un<i  die  lirjhe,  in  der  licr  Ballon  schwebte,  betrug  ca.  150  m. 
Zahlreiche  elekti'i.'^elio  l-lntladiini/en  schlugen  in  den  See  ein. 

Die  .Situation  begann  Ue.shalli  gefährlich  zu  werden,  da  Herr  Kindelan 
nicht  wagen  durfte,  die  Wolken  zu  durchstußeii;  denn  er  wulilc  wohl,  duli 
er  in  diesem  Falle  auf  das  Meer  würde  verschlagen  werden.  Anderseits  waren 
die  Gefahren,  in  dem  See  mit  einem  mit  Elektrizität  geladenen  Ballon  eventuell 
landen  zu  müssen,  nicht  geringer.  Während  er  sich  entschied,  die  Fahrt 
fortzusetzen,  bemerkte  er,  daß  der  Wind  die  Richtung  wechselte,  ihn  von 
dem  See  entfnnie  und  den  Ballon  zunächst  nach  Westen  und  dann  nadi 
Norden  trieb,  wobei  der  Ballon  eine  Schleife  beschrieb  und  ganz  nahe  nach 
Valencia  zurückgelangte.  Kr  mulUe  also  wieder  von  vorne  anfangen;  ein 
wenig  später  trug  ihn  der  Wind  von  neuem  gegen  den  Albufera  und  er 
durchfuhr  am  Sehlepptan  fast  denselben  Weg  wie  gleich  nach  der  Abfahrt, 
nur  dall  er  .-icfi  ein  wenig  mehr  dem  Meere  näherte. 

Bei  dem  Dorfe  (latarroja  rniii;i(  Ballast  gewoilen  werden;  denn  die 
Durfbcwühiicr  versuchlen  das  .Schlepptau  festzuhalten,  um  ihn  zur  Landung 
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zu  zwingen;  es  waren  nämlich  dort  schon  zwei  Ballons  «Reina  Victoria» 
und  «Cierzo»  gelandet.  Da  Herr  Kindelän  noch  über  100  kg  Ballast  ver- 
fügte und  die  Flugrichtung  nicht  außer- 
ordentlich gefährlich  war,  beschloß  er,  die 
Fahrt  vorläufig  noch  fortzusetzen,  um  seine 
zurückgelegte  Distanz  zu  vergrößern ;  er 
fuhr  nun  wieder  am  Schlepptau  und  trieb 
auf  die  Landzunge  zu,  die  den  Albufera 
vom  Meere  trennt. 

Er  hatte  die  Absicht,  bei  dem  kleinen 
Dorfe  Saler  zu  landen,  aber  da  die  Wind- 
richtung sich  nicht  änderte,  entschied  er 
sich,  in  einem  Fichtengehölz  zu  landen, 
das  er  etwas  weiter  entfernt  erblickte.  Abcjr 
als  er  dort  ankam  und  daran  dachte,  daß 
die  Küste  dort  die  Hichtung  wechselt  und 
in  das  Meer  vorspringt,  um  das  Kap  \ao 
zu  bilden,  entschied  er  sich,  die  Fahrt  vor- 
läufig unter  Beobachtung  aller  Vorsichts-  fir.  i.  -  Kapiu«  Kindaiin. 
maßregeln  noch  weiter  fortzusetzen.  Kr  legte  die  Rettungsweste  an,  machte 
Ventil-  und  Reißleine  und  den  Anker  klar  zur  Landung.    Danach  nahm  er 
eine  frugale  Mahlzeil;  mitt- 


lerweile war  es  1 1  35  p.  m. 
geworden ;  er  verfügte  noch 
über  ü  Sack  Ballast  und 
trieb  in  HOC  m  Höhe  fast 
parallel  der  Küste. 

Als  sich  um  1  Uhr 
am  25.  Juli  der  Ballon  über 
dem  Dorf  l*almar  befand 
und  Herr  Kindehin  einen 
Hirten  anrief,  um  sich  über 
seine  Fahrtrichtung  zu 
orientieren,  warfeinstarker 
und  unerwarlcterWindstoß 
den  Ballon  auf  das  Meer 
hinaus.  Kapitän  Kindelan 
zog  sofort  das  Ventil  und 
der  Ballon  fiel  so  schnell, 
daß  der  Korb  die  Fluten 
berührte;  er  warf  sofort 

den  Anker  in  der  Absicht,        ^^f^-  '•  ~  ^''"^       Ballon  „Maria  Ttreta"  24.  bis  23.  Juli  1907. 

den  Ballon  anzuhalten;  da  er  aber  fürchtete,  daß  das  Ankergewichl  dazu 
nicht  ausreichen  würde,  ließ  er  an  der  Leine  einen  Sack  Ballast  herunter- 


ßentl 
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gleiten,  um  dadurch  das  Ankergewicht  auf  22  kg  zu  bringen;  aber  un- 
glücklicherweise ^elan?  dioses  peistroiclic  Manöver  nicht;  denn  in  der 
Eile  und  hoi  rlcr  Dunkelheit  lieh  HeiT  Kindelän  aus  Versehen  leider  den 
Sack  Hailast  am  Scliloiiiitau  hemntergleitcii.  So  waren  15  kg  Ballast  ver- 
loren uml  wenige  Augenblicke  später  betatnl  sich  der  Ballon  in  500  m  Höhe. 
Herr  Kindelan  hatte  zuerst  die  Absicht,  die  Küste  schwimmend  zu  erreichen, 
aber  dann  hätte  er  seinen  Ballon,  den  er  bis  zum  äußersten  verteidigen 
wollte,  im  Stiche  lassen  müssen*  Aber  da  der  Wind  gedreht  hatte, 
die  Flugrichtung  des  Ballon  war  E  10"  N,  und  Herr  Kindelän  glaabte  den 
Baiion  bis  Mittag  in  der  Luft  halten  zu  können,  setzte  er  die  Fahrt  fort 
in  der  HolTnung,  entweder  die  Balearen  zu  erreichen  oder  ein  Schiff 
unterwegs  anzutreffen,  das  sowohl  ihn  als  auch  den  Ballon  retten  würde. 
Es  war  dies  ein  sehr  mutiger  Entschluß  mit  Rücksicht  auf  die  Klein» 
heit  des  Ballons  und  da  ihm  weder  Abtreibanker  noch  ein  Stabilisator  zur 
Verfügung  stand. 

In  Fig.  3  ist  die  fk)nfe  pin<:ozoiohi!Ot.  die  Herr  Kapitän  Kindelan  glaubt 
über  und  im  Meere  durclilahren  zu  liahen.  i'utikt  A  (Dorr  Palmar)  isl  voll- 
sländi^f  bestimmt,  ebenso  Punkt  IJ,  wo  der  Ballon  von  dem  enjiliseiien  .Schiff 
«VVesl-Point'  auf«renommen  wurde,  und  dessen  geographische  Koordinaten  von 
dem  SchifTskapilän  bestimmt  wurden  zu 

Länge   1<»24'  östlich  Greenwich 

Breite  39«  24'. 

Nachdem  Herr  Kindelän  sich  entschieden  hatte,  die  Reise  fortzusetzen, 
zog  er  den  Anker  aus  dem  Wasser  und  fuhr  am  Schleppseil  in  60  m  Höhe. 
Tm  3  rhr  früh  bemerkte  er  einen  Dampfer  (Goya)  und  schrie  mit  dem 
Sprachrohr  um  Hilfe  und  bat  den  Kapitän,  den  Ballon  einzuholen,  was  zu 

dieser  Zeit  möglich  war,  da  nur  ein  .sehwacher  Wind  wehte,  und  zu  ver- 
suelion.  f  rit\ved(  r  das  Schlepp.<eil  oder  das  Ankertau  zurückzuhalten,  an  das 
er  leere  Hallast-ileko  band,  um  flio  ( !oseh\vindi<ikeit  des  Ballons  zu  ver- 
rin}!:erü  und  dadurch  .seine  üedung  zu  ejleieliti.m.  Iloi  dem  Gelöse  des 
Meeres  und  den  Windes  versiaud  aber  leider  der  Schdrskapitän  nicht  diese 
Anweisungen,  er  ließ  viehueiu  em  Boot  ins  Meer  setzen,  von  dem  aus  mit 
Ruder  versucht  wurde,  das  Schlepptau  zu  erfassen;  die  Geschwindigkeit 
des  Windes  war  aber  größer  als  die  des  Bootes,  und  das  Manöver  gelang  nicht. 

Oer  Wind  wurde  stärker  und  Herr  Kindelän  ließ  den  Ballon  so  schnell 
fallen,  daß  der  Korb  in  die  Fluten  tauchte,  damit  er  als  Tretbanker  diente; 
dieses  Manöver  verursachte  einen  großen  Gasverlust,  da  nicht  nur  der 
relative  Wind  gegen  den  Ballon  ziemlich  beträchtlich  war,  sondern  auch 
di(^  durch  die  Meere.swellen  hervorgerufenen  Erschütterungen  den  Gasverlust 
noch  stciuerlcn.  Trotz  alledem,  das  Boot  kotiiit(  den  Ballon  nicht  erreichen, 
und  Herr  Kirnlelän  warf  von  neuem  Ball.(-t  und  verlor  bald  den  Dampfer 
Goya  aus  den  .Anjen.  *ler  mit  \'ülldampi  veisuchte,  ihm  zu  folgen.  Dieses 
mißglüekle  Hetluii«i[Miiain i\ ■•[•  liaüe  vio!  Ballast  gekostet. 

Xun  zog  Herr  KuideliUi  den  Anker  wieder  in  den  Korb  und  fuhr  am 
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Schlej)i)seil,  in  der  Hoffnung,  tiie  Balearen  zu  erreichen.  Gegen  5  Uhr  be- 
merkte er  rechts  von  sich  beim  ersten  Morgengrauen  die  Insel  Ibiza  und 
auf  seinei  linken  Seile  und  viel  näher  deni  Ballon  die  Inseln  Columbretes; 
der  Wind  war  also  nach  Sfideo  umgegangen  und  eine  Landung  auf  den 
Balearen  war  ausgeschlossen.  Dm  640  begann  die  Sonnenstrahlung  zu  wirken, 
und  der  fast  leere  «Maria  Teresa»  begann  schnell  zu  steigen  bis  zur  Prall- 
hohe. In  einer  Höhe  von  3800  m  erblickte  Herr  Kindelän  klar  die  Balearen 
und,  indem  mit  ^em  Kompaß  und  durch  leere  ausgeworfene  Flaschen  seine 
Flugrichtung  feststellte,  bemerkte  er,  daß  diese  immer  mehr  nach  Nord 
drehte.  Die  Windgeschwindigkeit  war  ziemlich  stark,  so  daß  er  vielleicht 
hoffen  konnte,  die  Küste  von  Calalogue  zu  erreichen. 


FiR.  3.  —  Fakrt  f*  Ballon  „Maria  Taras«**  24.  hto  2B.  Juli  1907. 

im  8>     1.  m.  verlor  er  die  Balearen  aus  den  Augen  und  er  glaubt 

deshalb.  »)0    To  km  von  ihnen  entfernt  zu  sein. 

Der  itallon  schwebte  über  mehreren  ('umnhiswolken:  aber  als  mehrere 
hithere  Wolken  vor  die  Sonne  kamen,  liel  der  lialinn  um  S-',i  a.  m  sehr 
schnell,  .^n  dall  aller  noch  voihandener  Halla>l  ausgegeben  werden  inullle, 
um  den  Fall  eiuigermalien  zu  parieren:  Irolzdem  tauchte  der  Korb  vor- 
übergehend in  das  Wasser  und  m  20  in  llt>he  war  der  Ballon  sclilieblich 
im  Gleichgewicht. 

Mittels  des  Kompasses  und  des  Schleppseils  konnte  nun  Herr  Kindeiän 
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fesl.stcllon,  fial)  die  Windrif-htung  unten  iirnuu  tMitticf^cniiPscli^t  war  wie  in 
dcrll<»he  und  daß  der  Ballou  nach  SSW.  trieb;  so  konnte  er  vielleicht  doch 
noch  auf  den  Balearea  hinden.  Der  Ballon  hei  indessen  immer  langsam,  und 
um  ihn  solange  wie  niüghch  in  der  Luft  zu  halten,  warf  Herr  KindeMn 
nacheinander  über  Bord:  seine  Schuhe,  das  Ankerseil,  die  Korbtasehen  bis 
auf  eine,  die  er  am  Ring  aufhing,  das  Schleppseil  in  einzelnen  Stucken  bis 
auf  ein  kleines  Ende,  das  Äneroid,  die  Lampen,  das  Statoskop  und  endlich 
den  Anker.  Um  1220  mittags  begann  der  Kort>  in  die  Fluten  zu  tauchen 
und  schwankte  nun  so  stark,  daß  Herr  Kindel&n  sich  gezwungen  sali,  sich  auf 
seinen  Boden  7x1  setzen,  um  so  wenigstens  einigermaßen  eine  Stabilität  zu 
erreichen.  In  dieser  Lage  verblieb  er  bis  2'/«  p.  m.,  wo  er  sich  aufrichtete, 
da  er  nicht  nio!ir  am  Boden  sitzen  konnte.  Kr  zog  seine  Beinkleider  ati.^  und 
warl  .^ie  liinaii.^.  \'m  ']  Vhv  war  fast  di  r  «jatize  Korb  mit  Wasser  gefüllt, 
der  Ballon  sehr  ui  die  Länjrp  ^czntien  und  fast  leer.  Lim  das  Ballongas 
möglichst  zn  konservieren,  kletterte  Herr  Kindelan  in  den  Bing,  um  den 
KüUansalz  zuzubinden,  aber  es  gelang  ihm  nicht;  denn  der  Füllansatz  war  zu 
hoch.  Er  dachte  auch  daran,  die  Korbleinen  durchzuschneiden,  aber  der 
Aufenthalt  auf  dem  Ringe  war  zu  schlecht,  daß  er  sich  nicht  dazu  ent- 
schließen konnte;  jeder  auf  einige  Leinen  ausgeübte  Zug  bewirkte  das  Fallen 
der  HQlle  und  des  Netzes  auf  den  Aeronauten. 

Um  5  Uhr  nachmittags  empfand  Herr  Kindelan  starke  Schmerzen  im 
Kopf,  die  wahrscheinlich  teils  durch  die  starke  Nervenanspannung  ver* 
ursachl  waren,  teils  aber  wohl  auch  daher  ka?nen,  dal',  während  ihm  die 
Sonne  auf  den  Kopf  brannte,  sein  Körper  durch  den  langen  Aufenthalt  im 
Wasser  vor  Krtlfe  züfei'le.  Vnn'iberfrehend  litt  er  nneli  an  Halhicinationen; 
wenn  ei-  irgnui  cuieu  Punkt  am  Iloiizoni  li.xierte.  ^daiditr  er  Schilfe,  Hauser, 
iiht  rliauiit  alles  zu  r-ehen,  was  er  wünschte;  dann  wieder  glaubte  er  einen 
Kameia  len  bei  suli  zu  haben,  zu  dem  er  sprach,  l'm  sich  von  diesen 
liaiUuanationen  zu  befreien,  tauchte  er  den  Koj'f  in  das  Wasser. 

Gegen  2ö™  p.  m.  erblickte  er  von  neuem  die  Küste  von  Ibiza  und 
wenige  Augenblicke  später  fuhr  in  wenigen  Meilen  Entfernung  ein  Dampfer 
an  ihm  vorbei.  Herr  Kindelan  sudit  sich  vergebens  mittels  des  Sprachrohrs 
mit  dem  Schiff  zu  verständigen,  aber  man  hört  ihn  dort  nicht  und  das 
Schilf  verschwindet  bald,  ohne  den  Ballon  bemerkt  zu  haben. 

Herr  Kindelan  bringt  in  der  am  Ringe  aufgehängten  Tasche  die  wenigen 
Lebensmittel  unter,  die  Cr  noch  besitzt,  eine  Fla.«ehe  mit  etwas  Wasser, 
zwei  Karlen,  das  Mes>er,  sein  Portefeuille,  die  Tasehenuhr,  das  Sprachrohr 
und  ein«  ri  Bleistift:  das  ist  alles,  was  ihm  noch  verblieben  ist,  aber  er 
verliert  deshalb  nichf  die  llnn'nunij. 

Tm  ♦>  Uhr  -i(  Iii  Herr  Ivindelan  te.st,  daU  der  Wind  anfängt  vom  Lande 
aus  /u  wehen,  aber  daß  die  stärkere  Meeresströmung  den  Ballon  gegen 
die  Inseln  treibt;  er  erkennt  schon  einzelne  Häuser  und  Kinzelheiten  der 
Küste. 

Um  0  Uhr  hatte  er  nach  der  Uhr  gesehen,  und  als  er  sie  später 
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herausnimmt,  bemerkt  er,  daß  sie  um  6ii  5i"  stehen  geblieben  ist,  deshalb 

sind  die  h^pälei  en  Zeiten  nm*  näherungs weise  richtig. 

Gegen  6*/'»  p.  m.  nimmt  der  Wind  an  Stärke  zu  und  der  Ballon  entp 
fernt  sich  deshalb  vom  Land.  In  diesem  Augenblick  enl.s(  liüeßt  sich  Herr 
Kindelnn,  den  Ballon  zu  verlassen,  inn  durch  Schwimmen  zu  versuchen,  die 
Kiiste  zu  erreichen.  Kr  steckt  das  .Sprachrohr,  das  Portefeuille,  das  Messer 
uinl  den  Bleibtifl  ui  seine  Unterhose  und  wirft  sich  nicht  ohne  Schwiei  i-ktiten 
aus  dem  Korbe,  da  bei  den  geringsten  Bewegungen  der  Ballon  und  das 
Netz  aui  ihn  füllen. 

Um  7  Uhr  entfernt  er  sich  altanShlich  von  dem  Balkm,  der  schon  ganz 
lang  auseinander  gezogen  ist  und  dessen  Ring  in  die  Fluten  taucht;  anfangs 
verspürt  er  Krämpfe  in  den  Beinen,  die  aber  alhnShlicli  nadilassen. 

Herr  KindeUln  glaubt,  dafi  er  ungefähr  anderthalb  Stunden  geschwommen 
ist,  als  er  ein  Schiff  bemerlcte,  das  seinen  Kurs  wechselte  und  auf  den 
Bai!  n  zusteuerte:  er  versucht,  mit  dem  Sprachrohr  die  Aufmerksamkeit  auf 
sich  7M  lenken,  aber  das  Instrument  versagt;  er  schreit  dann  mit  allen  Kräften 
nach  Hilfe,  aber  man  hört  ihn  nicht,  er  ist  zu  weit  vom  SchilT  entfernt. 

Es  war  dic.^  einer  der  Höhepunkte  der  Odyssee  Kindclans,  den  Ballon 
gerettet  zu  sehen  und  sicii  selbst  verloren  zu  fühlen.  Er  schwamm  sofort 
auf  das  SchilT  zu,  und  um  schneller  vorwärts  zu  kommen,  zoj»  er  sein  Messer 
heraus,  um  sich  der  Rettungsweste  zu  entledigen,  aber  das  Messer  war  durch 
das  Wasser  so  stark  verrostet,  daß  es  nicht  aufging.  Er  schwamm  gegen 
den  Strom,  so  schnell  er  konnte,  und  als  er  in  600  bis  000  ro  vom  Schiff 
gekommen  war,  schrie  er  um  Hilfe  auf  franzosisch,  spanisch  und  englisch, 
aber  man  hörte  und  sah  ihn  bei  der  Dunkelheit  nicht  vom  Schiff  aus  und 
er  erblickte  einen  Augenblick  mit  Verzweiflung,  daß  das  Schiff  sich  entfernte. 
Ab^  sein  Mut  verließ  ihn  doch  nicht  und  als  wir  ihn,  als  er  uns  seine 
sensationelle  Fahrt  erzählte,  fragten,  was  er  in  diesem  Augenblicke  würde 
getan  haben,  antwortete  er  mit  seinem  sprichwörtlichen  Humor,  «das  was 
man  tut,  wenn  man  die  SfrnBenbahn  veri)aßt,  man  geht  zu  Fuß.  ich  wäre 
wieder  die  Richtung  nacli  !(ii;';a  geschwommen  .  Aber  kurze  Zeit  darauf 
änderte  das  Schilf  seinen  Kur.s  und  Herr  Kindelän  schwamtu  in  der  Richtung, 
um  den  Kurs  des  SchifTcs  zu  kreuzen,  und  schrie  mit  allen  Kräfieu  um  Hilfe. 
Auf  dem  Schiff  wurde  die  Mui^chine  angehalten;  man  hatte  ihn  gehört.  Herr 
Kindelän  hörte  Stimmen,  aber  er  sah  nicht,  daß  das  Boot  ausgesetzt  wurde, 
aber  wenige  Augenblicke  spStM"  hörte  er  in  seiner  Nähe  Ruderschlage  und 
die  Rufe  <For  ever».  Bald  darauf  sah  er  sich  von  starken  Armen  erfaßt 
und  ins  Boot  gehoben ;  es  war  9  Uhr  abends.  Der  Kapitän,  Mister  John  Roche, 
des  Dampfers  empfing  ihn  auf  das  herzlichste,  und  als  er  ihm  mitteilte,  daß 
er  der  einzige  Insasse  des  Ballons  war  und  Hauptmann  in  der  spanischen 
Armee  wäre,  umarmte  ihn  Mister  Roche  und  gestand  ihm,  daß  er  sich 
doppelt  glücklich  schätze,  ihn  gerettet  zu  haben;  denn  er  hätte  eine  Dankes- 
sehuld gegen  S[ianten  abzutragen,  da  an  den  Küsten  von  Salizia  die  Besatzung 
den  spanischen  Dampfers  '  Antonio  Lopez*  ihn  gerettet  hätte. 
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pas  cerlain  du  Imil  qu'on  puisse  le  copier  avec  assez  d'liabiletc  puur  que  la 
contrefavon  lonctionne  aussi  bien  que  le  fameux  dirigeable  frarn-ais.  E. 

Zeppelin  und  wir. 

Die  »LpipztKcr  Nouoston  N'.k  lm<  lih-n  ►  vorofTr-Mflirfifn  ilif  fols<»nden  Zeilen,  denen 
wir  nichts  hinzuzufügen  brauciien.  die  wir  nur  voll  unterstrf'ifheti  k(»nnen: 

GewiO,  man  legt  den  Kopf  in  den  Nacken,  wenn  sich  Zeppelins  stolzer,  sflber- 
blinkonder  Luflüsch  über  die  Wasser  des  Bodensecs  erhebt,  und  man  licwunderf  ilen 
külim  n  Mann,  aber  d«in  meisten  ist  doeh  ein  Mensch,  der  dank  seiner  Waden  tiinl  der 
gut  geüUen  Tedaie  seiner  Maschine  einen  neuen  i^ekord  auf  der  Radrennbahn  schain, 
oder  ein  Preisboxer,  der  auf  einer  Taridl^bllhne  tosende  Beifallstflrme  einheimst,  inter- 
essanter nnd  menschlich  näher  als  dieser  ungemütliche  Mensch,  der  sein  Fahrzeug 
dutdi  die  r.ufl  steuert,  rrul  sicherlich  kann  G raf  Ze p p e I  i n  sich  mit  den  beiden 
hinsichllich  des  ihnen  gespendeten  Beifalls  nicht  messen.  Mil  all  diesen 
Dingen  kann  man  sich  abiinden,  wenn  mau  auf  dem  Slajidpunkt  steht,  daü  man  mensch-, 
liehe  Dinge  weder  beweinen,  noch  belachen,  sondern  verstehen  soll;  nur  gegen  eins 
wendet  sich  in  den  «ilatnb.  Nachr.»  Kniil  Sandt,  der  Verfasser  des  geistreichen  Rudies 
<('avefe  .  mit  vollem  ]{ccht  und  mit  irercclilcm  Nachdruck :  jfcgen  das  steifleinene  Selbst- 
bewuUtsein,  daß  es  «uns»  gelungen  ist,  daß  <vvir»  den  Vorsprung  vor  anderen  Völkern 
jetzt  haben.  Was  haben  denn  «wir»  dazu  getan,  die  wir  jahrelang  den  Grafen  Zeppelin 
laut  oder  leise  verspottet  haben  als  einen,  der  an  einer  lixcn  Idee  leide?  Hiebt  cwir» 
haben  das  alle?!  erreicht,  sondern  er  iillein,  und  nicht  mit  im»«,  !<nndern  «rejten  'iins>. 
Don  härtesten  Kunipf  hat  Graf  /ep|ieJtn  nicht  gegen  den  Luttwiderstand  und  niclit  gegen 
widerspenstige  Propeller  ansgekampfi,  sondern  gegen  «ans*,  seine  nachsichtig  lächelnden 
Zeitgenossen,  die  jeden  seiner  Mißerfolge  immer  mit  einem  selbstbewußten  «natdrtich» 
quittiert  haben.  Jetzt  ist  er  der  Sieger,  jetzt  zieht  er  daliin  durcli  das  Luftmeer.  hoch 
erhoben  über  menschlichen  Beifall  und  Tadel,  in  der  reinen,  vom  Hauch  der  aura  popu» 
laris  nidit  mehr  erreichten  Luft. 

Wäre  Graf  Zeppelin  der  Sohn  eines  fremden  Landes,  ein  nationales  Ehrengesdienk 
wäre  ihm  sicher.  Womit  wird  das  deutsche  Volk  ihn  ehren?  Kein  Ordcnsstem,  kein 
Beifall  und  kein  wie  immer  geartetes  Zeichen  des  Hnnkes  kommt  aiieb  nur  im  ent- 
fernleslen  dem  Hochgefühl  des  Siegers  nahe,  als  ihm  am  Steuer  seines  Fahrzeuges  die 
stolze  GewiOheit  wurde,  daß  er  wirklich  und  wahrhaftig  mit  einem  Werke  aas  Menschen- 
hand die  Luft  beherrschte.  Wenn  dem  Sieger  bisher  nur  spärlicher  Beifall  und  maj^ere 
Anerkennung  jreword-  n  ist,  so  mn^  er  sich  damit  trösten,  dnO,  wer  auf  den  eisigen 
Höhen  der  Menschheit  wandelt,  in  frostiger  Einsamkeit  stets  ein  Einzelner  bleiben  wird, 
weseneins  mit  seiner  Tat  und  hoch  Ober  dem  Ulrm  des  Tages  erhoben, 

Eine  nächtliche  Ballonfahrt  über  die  Zuidersee. 

Nachdem  mein  Mitfahrer,  Herr  A.  (^oeppicus-Neheim,  und  id»  gelegentlich  der 
Wettfahrten  des  «Niederrheiniseben  Vereins  für  Luftschiffahrt»  im  Juni  d.  Js.  die  wegen 
des  zur  See  wehenden  Windes  angesetzte  Zielfahrl  mit  4300  m  Entfernung  vom  selbst- 
gewähllen  Ziel  erledigt  hatten,  banden  wir  nnsern  braven  äf'ognac»  mit  Haltelanen  und 
Schleppseil  an  zwei  passende  Bäume,  beschwerten  itm  mit  Ziegelsteinen  und  Dorfjugeud, 
bis  sein  aufstrebendes  Begehren  gedftmpft  war,  und  studierten  vor  dem  Wirtshaus  unter 
der  ür.rflindc  die  Karten  für  die  Weiterfahrt  —  immer  noch  in  einer  stillen  Hoffnung 
auf  I)r<  !iiir;j  des  Windes  um  ein  [laar  Grad  nach  Westen.  So  beschlossen  wir:  führt 
unser  Kurs  südlich  llutlerdam,  dann  gehts  über  den  Kanal,  wenn  nicht,  dann  landen 
wir  beim  ersten  MISvenschrei  und  Blinkfeuer.  Um  9^4  Uhr  abends  beatiegeti  wir  wieder 
unser  lufUges  Gefährt.   Das  Schleppseil  holten  wir  gleich  nach  der  Abfahrt  unter 
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nicht  gonngen  Anstrengungen  wieder  ein,  weil  der  Ballon  in  7ö  m  Höhe  eine  wunder- 
volle Gleicbgewichislagt'  gefa]id«n  hatte,  di«  er  btt  zu  Ziiid«»ee  mwh  nidii  verloren 
hat.  Bei  Nymwegen  pawierten  wir  den  Rhein;  fiber  einen  Maslenwald,  behftngt  mit 

roten  und  grünen  Lichtern,  ging  die  langsame  Fahrt  hiruv  »  i; ;  es  waren  die  S(  lile()p- 
züge.  die  bt^irn  Morgen trranrn  ihrf  Fahrt  7,11  H<»rg  oder  zu  Tai  fortsetzen  wolld'n. 
Ein  schier  bezauLcrudeü  Uilü,  wie  die  vielfaclien  Lichtreüexe  auf  den  ietchl  bewegten 
Wellen  tansten.  Eine  Stande  später  wurde  Amheim  passiert«  dann  gings  in  west- 
nordwosUicher  Richtung  auf  die  2uidersee  lo».  Rhen  holte  in  llardem'vk  die  Turnrahr 
zum  zwülfton  Schlage  aii«,  d-f  vi"rnehm<»n  wir  unter  uns  ein  Hausclu-n  und  nratis»«n: 
wir  sind  am  .Meer.  Für  diedea  Augenblick  imputiert  uns  die  Enkhuizer  <lhronik,  die 
von  ihrem  Standpunkt  aas  unsere  Meerfahrt  beschrieben  hat,  ganz  ttngstliche  Empfindungen: 
Nu  muten  wie  landen,  dachten  de  schippers,  anders  gabt  verkoert  ;  dat  möt  eene  ängst- 
liche o«»enblit'k  gewest  sin.  als  ile  srhipi/rrs  ppr?onlike  Kenntnis  nabmen  von  ih  r  Zuidcr- 
sce.  Gewiß,  es  war  ein  schaurig-schöner  AnbUck,  das  dunkle  Spiel  der  Wellen  noch 
nicht  zehn  Meter  unter  dem  Korbboden;  denn  wir  beschlossen  tief  zu  Tahren,  um  die 
sehr  schmale  Ecke  l>et  Enkhnizen  nicht  zn  verpassen  und  dann  ins  offene  Heer  hinaus- 
getrieben zu  werden.  Wir  ließen  den  Korb  ruhig  ins  Wasser  eintunken,  er  erhob  sich 
jodpsmal  von  selbst  wieder.  Sehr  bald  hemorklfn  wir  aber,  daü  wir  —  genau  wie  (iher 
eyier  geschlossenen  Wolkendecke  —  unsere  Hichiung  niehi  mehr  feststellen  ktmnten 
beim  Febten  jeglichen  Anhaltspunktes.  Wie  war  dem  abzohelfak?  Entweder  dnrch 
Auslegen  des  Schleppseils  oder  Auswerfen  des  Ankers.  Wir  entschied«»  uns  für  das 
Ir  fztere.  tias  Schleppseil  hätfi'  sich  in  seinf»r  ^anzpn  iJlnge  voll  Wassor  ?f»snj;en,  auch 
hofften  wir,  der  Anker  würde  kurz  vor  Enkhuizen  (irund  fassen  und  uns  zum  Fessel- 
ballon machen.  —  10  Meter  über  dem  Wasserspiegel  lassen  wir  den  Anker  fallen, 
scbftnmend  spritzt  der  Gischt  auf,  und  von  nun  an  zieht  das  Ankbrtau  ganz  gehorsam  eine 
silberne  Furche;  nun  sind  wir  orientiert,  dir  Iliriiiung  ist  nach  wie  vor  Westnordwest. 
So  fahren  wir  1  '/*  Stunden;  unser  Hellektor  verbreitet  trauliche  Helle  im  Korb,  wie  im 
StQbcben  zur  Abendzeit.  Es  ist  ganz  gemütlich,  wenn  es  nur  nicht  immer  im  Westen 
wetterleuchtete.  Richtig!  Da  fllngt  es  Aber  uns  an  zu  rauschen  und  zu  prasseln,  es 
regnet!  Das  fehlt  nun  gerade  noch:  Wasser  von  oben  und  von  unten.  Mit  Ballastopfern 
sind  wir  sehr  sparsam,  lieher  tunken  wir  ein  paarmal  ein.  ja  wir  schwimmen  auch  ein- 
mal eine  iMinute  mit  einigen  Zentimetern  Tiefgang;  im  Notfall  beschließen  wir,  das  Schlepp- 
seil stQckweise  zu  opfern.  Der  Regen  b5rt  jedoch  bald  wieder  auf  und  wir  spilhen  nun 
eifrig  nach  RUnkfeuero.  Da  tauchen  zu  gleicher  Zeit  zwei  anf.  Es  müssen  die  Leucht- 
türme von  Stavoren  und  F.nkhniz.n  sein,  und  auf  letztfren  haben  wir  Ktns  Nun  <:ilt 
es  Obacht  geben,  damit  wir  die  sehr  schmale  Nordwcstecke  des  Zuidcrseeufers  nicht 
verpassen.  Nach  wenigen  Minuten  erkennen  whr  auch  die  Lichter  von  Enkhnizen, 
dann  machen  wir  den  Korb  klar  zur  Landung.  Im  nftchsten  Augenblick  fSllt  auch  der 
Anker,  reißt  aber  sofort  wieder  aus,  da  der  Wind  sich  ziemlich  aufgemacht  hat.  Mit 
dem  Aufgebot  unsfr.T  lef-'ten  Kr.äfte  ziehen  wir  den  Anker  ein,  da  wir  uns  den  Haus- 
däcbern  von  Eiikiuii/.en  bedenklich  nahern,  höber  wollen  wir  nieht  mehr  gehen,  weil  wir 
unmittelbar  hinter  dem  Ort  landen  müssen.  Ober  das  Dach  des  Rathauses  fliegen  wir  ganz 
tief  hinweg,  wir  drehen  den  Reflektor  nach  vorn«  in  die  Fahrtrichtung  und  spähen  aus 
nach  einem  «eeijrneten  I.ariduiiL'sterrain  Zum  Au<lt  ;_',  fi  d<  s  Schleppseils  bleibt  keine  Zeil 
mehr,  denn  wir  nähern  uns  ziemlich  schnell  der  Nordseeküste;  gleich  hinter  den  letzten 
Hfiosem  haut  die  Condcl  krSftig  auf,  und  eine  tolle  Schleiffahrt  beginnt,  da  wir  beide 
keine  Kraft  mehr  haben,  um  die  Reißbahn  erfolgreich  zu  ziehen;  auch  müssen  wir  acht 
geben  auf  den  im  Ballon  hprirrri'^rhli  nkernden  Anker.  Alle  Anirenhlicke  sitzen  wir  tief 
in  einem  der  2—3  Meter  breiten  Wassergräben,  die  dort  die  Stelle  der  Straßen  ein- 
nehmen, denn  alle  und  jede  Kommunikation  geht  dort  zu  Wasser.  Endlich  beim  dritten 
oder  vierten  Bad  bleiben  wir  liegen;  der  brave  «Cognac»  liegt  weich  gebettet  fein 
säuberlich  in  einem  Kartoffelfeld,  während  wir  bis  zum  Hals  im  Wa.sser  sitzen  und  die 
Korbleinen  von  oben  unseren  Korb  schließen  wollen,  wie  mit  Gilterst&ben.  Nach  und 
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nach  krabbeln  wir  heraus  und  liscben  mühsam  die  Inatrumente  licrftus,  die  sich  von  den 
gequollenen  Leinen  nicht  ieicbt  ld»en  lassen.  Bs  ist  ein  Viertel  vor  9  Ulur.  Also  muß 
CS  bald  hell  werden.  Ab«*r  erst  um  <>  I  hr  kamen  zu  SchilT  die  ersten  Menschen,  «cm 
de  bppstor  fo  mclkpn».  Sif  halten  uns  offenbar  für  Schiffbrüchige  und  freuen  sich  wohl 
schon  auf  das  Strandgut.  Dank  der  Hille  eines  in  £ni(huiz(!n  anslssigen  deutschen 
Kaufmanns  sind  wir  mäßig  gerupft  davon  gekommen.  Anfangs  lantcle  die  lieblielie 
Strnndgatforderang  anf  ein  Zehntel  des  BaUmwertes,  den  die  gar  nicht  blöden  Schiffer 
auf  (»00  Gulden  =  tOOO  M,  bezifferlen.  Zum  Glück  halte  ich  vor  der  Abrechnung  das 
ganze  Material  anf  rlf-n  Rahnhüf  brinpcn  und  verlatlfn  lassen.  Den  Ballon  sollten  sie 
uns  diesmal  nicht  pfänden,  wie  wir  dus  im  Niederrheinii^ciicn  Verein  schon  in  Holland 
erlebt  haben.  Nachmittags  konnten  wir  die  Heimreise  antreten  in  dem  «cfaebenden  Ge- 
fühl, eine  gans  besonders  interessante  Fahrt  gemacht  an  haben.  ^.  llilarcb. 


Ein  schweres  Ballonunglück  hat  vor  kurzem  RaUand  betroffen  und  in  allen  Luft- 
srliinVrkrcisen  li'bhafte  Teilnahme  und  I>t*r<'(hlii;i<?s  Interesse  her\'f>rppruren.  Dii-s  ist  um 
so  verständlicher,  als,  wie  es  scheint,  ein  wahrhaft  tragisches  Geschick  die  Schuld  am 
UnglOck  getragen  hat.  Im  nachstehenden  gebe  ich  zunächst  die  Tatsachen,  soweit  sie 
nachträglich  durch  umfangreiche  Zengenvecnehmungen  festgestellt  worden  sind. 

Am  If).  Juli  um  10*>  HOm  a.  stieg  vom  Hof  dt-i  Gasanstalt  in  SI.  Petctslnirg 
{im  SF  dpr  Stadt  belegen)  ein  Ballon  mit  I.nitrhf^ra^fiillutiij.  m  d<"^«'«>n  Korbe  <iie  Lfuinants 
Kologriwuvv  und  Ssafonow  ^beide  bekannt  durcli  ihre  fachschriftstellerischen  Arbeiten  im 
rassischen  aeronautischen  Journal  «Wosduchoplawatel»)  und  die  Unterleatnanta  Lidintin 
und  Micbailow  Platz  nahmen.  Der  Ballastvorrat  betrug  14  Sack  225  kg.  Am  Auf- 
sliegorl  wurde  SE-Wind  beobarlitct  und  in  der  Tat  trieb  der  Ballon  zunächst  nach  NW. 
also  in  einer  Richtung,  die  ihn  über  Festland  nach  Finnland  geführt  hätte.  Als  der 
Ballon  einen  großen  Teil  der  Stadt  fiberflogen  hatte  und  nach  Ballastausgabe  bis  In  die 
Hohe  der  unteren  Wolken  (fr-cu  in  1400  m)  gestiegen  war,  wechselte  er  rasch  die  Bichtung 
und  trieb  direkt  na<  }i  W  iti  den  Finnischen  Meerbus«'n  hinaus.  Um  II*»  30ni  wurde  er 
von  Peterhof  aus  über  dem  Meerbusen,  also  in  2ö  km  W  vom  Aufstiegorl,  niedrig  gehend 
beobachtet  Man  konnte  sehen,  wie  Ballast  ausgegeben  wurde,  worauf  der  Ballon  schnell 
stieg  und  in  dw  Riditung  nach  Kronstadt,  nach  W,  weiter  trieb.  Um  2  b  p.  wurde  der 
Ballon  von  der  Insel  Soskär  aus,  110  km  genau  westlich  vom  Aufstiegorl  und  schon  je 
60  km  von  beiden  Küsten  entfernt,  ge^^ichfc)  und  auf  c  lnf  vnn  diesem  Orte  abgesandte 
Depesche  hm  wurden  sofort  Kreuzer  zur  Hilfeleislung  abgesandt.  Um  p.  wurde  der 
Ballon  bei  der  Insel  Hogland,  190  km  westlieh  vom  Aufstiegort,  beobachtet.  Er  soll 
dort  bis  zur  Wasserfläche  gesunken,  aber  plOtsUch  wieder  gestiegen  und  in  der  Bichtung 
nach  W  vpr*!chwunden  sein  I'm  <;•>  p.  wurd<*  er  von  der  Lntsen>lation  Ekskär  aus, 
weitere  7:)  km  westlich,  gesc>l»eii.  Er  befand  sich  etwa  20  km  südhch  von  der  fumischen 
Kfiste,  führte  eine  rote  Notflagge  und  sank  schnell  bis  zur  Wasserfläche.  Ob  »ich  noch 
Insassen  im  Korbe  befanden,  konnte  nicht  festgestellt  werden.  Man  sah  dann  den  Ballon 
zwischen  den  FenerschifTi  ii  Srniorskär  und  Kalkhudegrund  nach  SW  vorübeiireiVien,  worauf 
er  noch  um  8*»  p.  bei  dem  Fcuurschitf  (»ransgrund,  ."»0  km  SW  von  Ekskär,  fast  entleert 
und  mit  leerem  Korbe  auf  dem  Wasser  treibend  gesehen  wurde.  Erst  am  nächsten  Tage 
gelang  es  einem  Kreuzer,  den  Ballon  in  diesem  Zustande  bei  Poriudamdd^  weitere  30  km 
westlich,  aufzufischen,  ohne  indessen  etwas  zu  finden,  was  zur  Aufklärung  der  Sachlage 
beitrat'cn  konnte.  Die  Korkgürtel,  mit  denrn  die  LuftschilTor  verselten  waren.  f»-hlten. 
sodaü  die  acinvache  Hüllnung  vorlag,  dafj  dje  Luftschifler  sich  vielleicht  doch  nocli  ge- 
rettet haben  konnten.  Aber  alle  Nachforsdiung^i  von  seilen  zahlreicher,  su  diesem 
Bchufe  aus(,asandter  SchitTe  blieben  erfoltjlos.  Erst  eine  Woche  s{iüter  wurde  bei  Hof^laod 
der  Lt  if  Imain  des  UntiTleulnants  Lichutin  angespült,  10  Ta^'  später  der  Ueirhnain  des 
Leuluanl-s  Kulugiivvow  bei  rappeiiwick,  tiO  km  SE  von  Uransgrund,  und  2  Wochen  später 
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der  Li  i(  hnain  de&  Leutnants  S^fonow  bai  Nai^,  ÖO  km  S  von  Omugrund.  Di*  Letchtn 
trugen  die  HettungsgOrtel  aas  Kork. 

Weifen  wir  nun  einen  Blick  tat  die  Wetterlage.  Am  Morgen  des  Aufstiegtages 
um  71»  e.  Iiedeckte  ein  Depirenionsgebiet  den  grdßten  Teil  Rußlands.  Datin  Uefien  sieh 

in  dor  weilpren  Umgebung  des  Aufsticgorles  2  schwache  Kerne  unterscheiden:  der  eine 
lag  nördlich  von  üoUaiid,  der  andere  in  Russi«rh-Polen.  Am  Abend  {9^  p.)  halten  sich 
beide  Zentra  vereinigt  und  veriitift,  das  neue  Zentrum  lag  im  Quellgcbiel  der  Düna 
(746  mm).  Die  Isobaren  verliefen  am  Morgen  des  Tages,  nach  der  Zeiehnung  des  mssisehen 
Zentralobservatoriums,  bei  Petersburg  in  nordwestlicher  Richtung,  am  Abend  abw  sdion 
rein  westlich  und  südwestlirh.  Die  Windrichtunj,'  SE  wurde  am  Aufstiegmorgen,  wie 
erwähnt,  am  FüUpIatz  beobachtet  und  gleichfalls  in  Pawlowsk  (20  km  südlich).  Dagegen 
ergaben  die  Beobachtungen  am  Zentralobservatorinm,  am  wesfHehen  Rande  der  Stadt» 
nnd  ebenso  in  Helsingfors  und  bei  Wibor;:  reine  K-Hichlung,  die  sieh  gegen  Abend  in 
NF  Yer\%'andelte.  Auch  der  am  Vormitta;;  des  Ta^res  in  Pawluwsk  veranstaltete  Dradarar 
aufstieg  wies  zwischen  800—2000  m  Höbe  auf  eine  Richtung  aus  BSE  hin. 

Hiernach  scheint  es,  daA  der  an  der  Aufstiegstelle  and  weiter  ins  Land  hinein 
beobachtete  SE  eine  nnr  kdiale  Bedeutung  gehabt,  was  nidit  rechtseitig  erkannt  werden 
konn!r>  Wnl  rlnft  lrat;if-rli  ist  es  aber,  daß  sich  der  Wind  im  Laiirp  des  Tages  parallel 
dem  Verlaufe  der  linnischen  Küste  (anfan;;fs  nadi  \V,  dann  nach  t>W)  drehte,  sodaß  die 
Lnftschiffcr  bestSndig  in  der  Axe  des  Meerbusens  trieben.  Auch  an  größeren  Inseln 
scheinen  die  Luflschürer  immer  in  einiger  Entfernung  vorflbergeflogen  zu  sein,  sodafi 
sich  keine  Landungsmöglichkeit  bot.  Es  macht  attf  den  Unterzeichneten  den  Eindruck, 
als  ob  bei  Hogland  der  t'nterleutnant  f-icliulin.  um  den  schon  bis  an  den  Meeresspiegel 
gesunkenen  Ballon  zu  entlasten,  ins  Meer  gesprungen  sei.  Leider  bat  seine  mutige  Tat 
Weder  ihn  selbst,  noch  seine  Gefährten  retten  kOnncn.  Die  sich  daran  knüpfende  Hoff- 
nung, daß  der  Ballon  sich  halten  und  vielleicht  doch  noch  bis  in  die  Nähe  von  Helsingfors 
getrieben  werden  könnte,  wurde  leider  durch  den  Wechsel  der  Windrichtung  vereitelt. 
Die  betrüchtlicho  Windstärke,  die  aus  der  Bewegung  des  Ballons  gefolgert  werden  muß 
(am  Naehmittug  30— lOkm  per  Stmide),  hat  auch  die  aasgesandten  Sddifo  ihr  Ziel  nicbt 
errllchen  lassen.  Ehre  dem  Andenken  der  nnglAcklicben  Pioniere  mensefalidien  KOnnenal 

Elmar  Roaentbal. 

Eine  neue  Überfliegung  der  Pyrenäen, 

Der  spanische  Ballon  «Norte»  von  220()  chm  hat  in  de  /f -l  vom  b.  zum  f'  August 
d.  Js.,  geführt  von  den  bekannten  Mitgliedern  des  Real  Aeru  Liub  de  Espana,  Herrn 
G.  Salamttaca  und  Jos«  Romera,  die  PyrenSen  flberflogen.  Die  Ablidirt  erfolgte  um 
8  p.  m.  am  5.  August  in  Madrid,  die  Landung  am  6.  August  am  10'/«  n.  m.  nach  einer 
fahrt  von  Ii'/«  Stunden  zu  «Urau>,  Departement  Haute-Garonne. 

Der  Aufstieg  erfolgte  wegen  des  sehr  schlechten  zur  Verfügung  stehenden  Leucht- 
gaaes  mit  nur  000  kg  BaUasL  Die  Pyrenäen  wurden  gegen  8  Uhr  Mh  bei  dem  MaladetU 
{B3&2  m)  Oberflogen,  also  an  ihrem  höchsten  Teile.  Als  der  Ballon  in  eine  Hoho  von  3900  m 
über  ilcm  Maladetta  stand,  veranlaßte  das  Vortreten  einer  Wolke  vor  die  Sonnp  ein 
starkem  Fallen  des  Ballons,  so  daß  die  Korbinsassen  eine  beträchtliche  Menge  Ballast 
opflim  mußten,  um  das  Fallen  za  parieren.  Der  Ballon  stieg  allmählich  und  befand  sich 
über  Frankreich  scUießlidi  in  6150  m  Höhe.  Ein  prachtvoller  Ausblick  bot  sich  den 
Luftsthiffern  d&r. 

Später  trieb  eine  niulrre  Luflslrnniuni;  don  ilallim  ^«'i^eii  den  östlichen  Teil  der 
Pyrenäen  zurück  und,  uin  mcht  wieder  nach  Spanien  zurückgetrieben  zu  werden,  inußteu 
die  Luflaelijffer  eine  sehr  schnelle  Landung  ausfahren;  um  den  Aufprall  auf  den  Boden 
einigermaßen  zu  mildern,  mußte  der  Rest  des  Ballastes  and  die  Verpackangspläne  für 
den  Ballon  und  den  Korb  ausgegeben  werden. 

Die  Landung  wurde  von  dem  Maire  Herrn  Laun6  bescheinigt.   Zum  zweitenmal 
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ist  somit  die  imposante  Bergkelto  der  Pyrenäen  iin  RnHon  überflogen  worden,  und  zwar 
zum  «erstenmal  von  Norden  nach  Süden  durch  den  uugiücklichcn  Durü,  und  zum  zweiten- 
mal von  Süden  nach  Norden  durch  swei  seiner  ausgescichnetoten  SchQler  und  Kameraden. 

Franciaco  de  Paula  Rojat. 


Die  Fahrten  des  Luftaohifles  „VilJe  de  Paris«.«) 

Das  Laftgchiff  des  Herrn  Henry  Deutsch  de  la  Meurthe  hat  drei  interessante  Auf» 
stiege  am  H.  August.  U.  und  11.  September  ausgeführt. 

Heim  ersten  Aufstieg  handelte  es  sich  vor  allem  darum,  dio  Hes.ilzung  der  Gondel 
mit  der  Handhabung  vertraut  zu  machen  und  das  Funktionieren  der  einzelnen  Teile  zu 
untersuchen.  Der  Lenkbare  fahrte  mit  der  grüßten  Leichtigkeit  Evolutionen  in  der  Um- 
gehung seiner  Halle  zu  Sartrouville  aus  und  zeigte  dabei  eine  (;roßo  Stabilität. 

Die  F.\[)iMiiiiente  am  '.l  S.'ptoiTilier  waren  in  Wirklichkeit  tVi'^  ersten  freien  Flüje 
des  Luftschiltes.  Es  hat  an  diesem  Tage  zwei  kleine  Flüge  ausgeführt,  einen  am  Vor- 
mittag und  einen  am  Nachmittag. 

Der  erste  Aufstieg  fand  am  10  Uhr  vormittags  bei  einem  Winde  von  4*/i  m  p.  s. 
slalt,  nachdem  zuvor  einige  Versuche  auf  der  Krde  ausgeführt  waren.  In  der  Gondel 
befanden  sich  die  H^rrr  n  Surrouf.  In^onieiir  Knpfcrer  und  der  Mechaniker  Paiilhan.  Das 
LuftüchiiT  flog  über  .Sarlrouviile,  schwenkte  rerhts  nacii  Uczons  und  kehrte  über  Chaton 
und  Ifontesson  nach  seinem  Aufstiegsort  zurOck.  Dieser  erste  Aufstieg  verlief  in  aus- 
gezeichneter Weise:  die  Geschwindigkeit  des  Luf(s<hiffes  betrug  40  km  in  der  Stunde; 
der  Aufstieg  dani  itc  Minuten:  man  verfügte  über  220  itg  Ballast.  Dank  den  Stabiii- 
sierungsUächen  war  die  Landung;  eine  sehr  glatte. 

Gegen  3  Uhr  nachmittags  fand  ein  zweiter  Aufstieg  statt  bei  einem  Winde  von 
6  bis  7  m  p.  8.  Die  Herren  Surcouf,  Faulhan  und  Cormon  befanden  sieh  in  der  Gondel; 
die  Fahrt  danorte  17  Minuten,  w/ilirend  welcher  Zrif  das  I.uftsrhifT  ührr  di-m  nMlinlmf 
von  Sartrouville  und  dann  über  Monlesson  Evolutionen  ausführte.  Wie  beim  ersten  Auf- 
stieg verlier  auch  diesmal  die  Landung  sehr  glatt. 

Am  Vormittag  des  11.  September  stieg  «Ville  de  Paris»  mit  den  Herren  Kapferer 
und  Paulhan  um  10  IThr  von  Monlesson-Sartrouville  auf.  Er  flog  über  Chaton.  über  die 
Papiermühle  von  H.TJiterrc.  li'  f*  fl<'n  Monf-Vali'rifn  auf  .•<finor  linken  S^ite.  ilherflog  Saint- 
Cloud  fast  über  dem  Park  de.s  Acro-Ciub,  gmg  dann  entlang  der  Seine  nach  Ihllaucourt, 
wo  sich  die  Werkstätten  seines  Konstrukteurs,  des  Herrn  Surcouf,  beßnden.  Die  RQck« 
fahrt  lllhrte  über  da.s  Boulogner  Wäldchen.  Neuilly,  Satnt-James,  die  Brücke  von  Puteaux, 
Ilauterre,  und  der  Ballon  landete  '.rlEiclclifli  bei  seiner  Halle  riarli  einer  Fahrt  von  I  S'tiutde 
5  Minuten;  er  flog  mit  einer  mittleren  (ieschwindigkeit  von  4U  km  in  der  ülundc  und 
hielt  sich  während  der  ganzen  Fahrt  in  einer  Höhe  von  230  bis  900  m. 

6.  Espitallier. 


Das  Fest  zum  Andenicen  von  Andröe  in  Soliweden. 

(Sohlnß.) 

Leider  wis.sen  wir  nidit  viel  davon,  wie  die  Expodilitm  naclilier  ablief,  und  seit 
dem  13.  Juli  IH!I7  um  It?""  Fhr  p.  m  .  rt!s  .^n<!r.''«>  uns  seine  lel/.le  nolscliaft  zu- 
sandte, nämlich  die  Brieflauiie.  die  am  lä.  Juii  auf  das  norwogistlic  Fahrzeug  «Alken* 
hinunter  Üog  und  von  dessen  Kapitän  Ole  Hansen  von  Hammerfest  geschossen  und 

Verwahil  wurde,  wissen  wir  gamichls. 

Aber  (h)(U  haben  wir  alle  in  dieser  Stunde  ein  so  lH'fti_.  s  Verlangen,  uns  eine 
VüisliliuQji  von  dem  Endo  der  Falirl  /.u  bilden,  daß  icli  nicht  unterlassen  kann,  meine 
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Ansicht  in  d«r  Suche  auszusprechen.  Sie  ist  violleicht  teilweise  unrichtig,  aber  sie  kann 
venigstons  als  Leitfaden  kflnfliKdr  Forschung  dienen.  Idi  will  dabei  hanptoSchlich  der 
von  Professor  Nathorst  gemachten  scliarfsinnigcn  Auslegung  der  Andr^e-Funde  folgen. 

Atidrec  nahm,  wir-  hpkannf.  mehrere  FhcUbujen  mit.  du-  dafäf  lj<^stimmt  waren, 
nebst  Mitteilungen  von  dem  Ballon  ausgeworfen  m  werden,  um  nacldier,  wenn  sie  ge- 
funden waitlen,  BotscbRften  von  der  Expedition  zu  bringen.  Er  nahm  12  kleinere 
Bojen  mit  und  eine  große,  die  «ogmaante  Polarboje,  die  von  dem  nördlichsl  erreichten 
Punkte  der  Expedition  ruis^rrworfcn  wfrdi  n  sollt.  n.  Fünf  von  diesen  Bojen  sind  wieder 
gefunden,  nämlich  3  bei  Island,  1  m  Fmnujarkiii  in  Norwffrrn  und  die  I'olarboje  auf 
Kftnig  Karls  Land  östlich  von  SpitzJbergen.  Alle  diese  Funde  sind  während  der  Jahre 
1899—1900  gemacht  worden  and  nachher  hat  man  keine  der  8  aosstehenden  Bqjen 
angelrofTen.  Leider  enthielten  nur  2  der  Bojen  schriftliche  Mitteilungen  der  Ballonfahrer 
and  (liPHc  7.wc'\  waren  schon  am  selben  Tag,  als  die  Abfahrt  stattfand  (den  11.  Juli),  ausge* 
würfen  worden. 

Die  zuerst  ansgeworfMie  Boje  enthielt  folgendes  Sdireiben  von  Andr^es  eigener 

Hand: 

«FlieDhoje  Nr.  i.  Die  erslo  ausgeworfene  Boje.  Den  U.  Juli  um  10  Uhr  p.  m. 
G.  M.  Z.  Unserem  Beise  ist  bisher  gut  abgelaufen.  Die  Fahrt  gehl  auf  einer  Höhe  von 
ca.  280  m  fort,  anfangs  in  der  Richtung  N.  10 •  Ost,  aber  später  in  der  Riclilung  N.  tö'> 
Ost.  Brieftauben  wurden  um  6^*  Uhr  p.  m.  abgesandt.  Greenv.  Zeit.  Sie  flogen  west- 
üHi  Wir  s<:hweben  j(  tz»  über  dem  Eise,  das  nach  allen  Seiten  aasgebreitet  ist.  Das 
Wetter  ist  schön.    Die  Laune  ist  vorticftlirh. 

Andree.  Strnidbcrg.  Fraenkel. 

Ober  den  Wolken  seit  7«  Uhr.  6.  H.  Z.* 

Di<>  zweite  Boje,  die  ,<).5  Minuten  später  ausgeworfen  wurde,  enthielt  folgendes 

Schreiben  von  der  Hand  Slrindhorgs: 

«Flielihojc  Nr.  7.  Diese  Boje  ist  von  dem  Ballon  Andrere  um  10**  Ühr  p.  m. 
G.  If.  Z.  den  11.  Jnli  1897  auf  etwa  Bi*  geographischer  Breite  und  20"  geographischer 
Länge  Ost  Grw.  ausgeworfen.   Wir  schweben  auf  einer  Höhe  von  600  m.   All  well. 

-^^ldI^i•.  Strindbcr?  Fraenkel.» 

Auf  düi-  anderen  Seite  belindet  sich  eine  Polarkarle,  auf  welcher  der  Kurs  des 
Ballons  angegeben  ist,  aber  der  Karte  gemäß  ist  die  geographische  Länge  nicht  26*, 
sondern  16*  östlidi  von  Gr. 

Die  Brieflaubenpost  hatte  folgenden  Inhalt: 

«Von  der  Polarexpedition  Andr^es  zum  Ahondblatt,  Stockholm.  Den  13.  Juli  um 
12»»  lihr  p.  m.  Breite  «2"  2',  Länge  lö»  h'  Ost.  Die  FaJirl  gehl  schnell  gegen  Ost.  10«  S. 
Alles  gut.   Dies  ist  die  dritte  Brieftaubenpost.  Andröe.» 

W:is  lictreflend  dii Briefe  aufraliend  ist,  ial  deren  allzu  kurzer  Inhalt,  auf 
welrlif  ii  l'rnIVssfH  Xafhorst  besonflcrs  hinweist.  Den  Ausdruck  «AI!  well»  kann  mnn  nicht 
so  erklären,  dati  die  Schlepplaue  nach  dem  bei  der  Abfahrt  eingetrollenen  Miügeschick 
wieder  in  Ordnung  gebracht  worden  waren,  denn  dieser  Ausdruck  wurde  von  Strindberg 
gebraucht,  indem  er  erzählt,  daU  der  Ballon  auf  einer  Höhe  von  000  ni  .schwebte. 
Ferner  sieht  man,  daü  die  Reisenden  ><  fiun  n;if  |i  ciiu  r  Fahi  l  von  H  Sinndon  ungefähr 
dieselbe  Slelle  erreicht  haben,  wo  sie  sich  noch  bei  der  Absendung  der  Brieftaube, 
2  Tage  und  Nächte  später  befanden.  Wabrscheinlidi  hatten  sie  also  wahrend  1'/«  Tag 
und  Hacht  Windstille  getrolTen,  Ins  ein  frischer  Westwind  den  Ballon  gegen  Franz  Josephs 
Land  in  Bewegung  setzte.    Aber  wie  ging  nachlier  die  Fahrt? 

Durch  eine  genaue  l'nt<Tsuchung  der  wahnschfinliclien  Bewegung  der  Boj<  ii  mit 
den  Mccrstrümen  und  durcti  eine  Bcreclinung  der  wahrscheinlichen  Bahnen  und 
Mittelgeschwindigkeil  derselbe  ist  Professor  Nathorst  zu  dem  Resultat  gekommen,  daß 
die  drei  leeren  Bojen,  die  natürlicherweise  nach  der  Absendung  der  Brieftaube  aus- 
geworfen wurden,  vermutlich  a  lc  /n  ^'1.  -(  Iior  7.>  l\  ins  Wasser  gekommen  sind.  Da  sie 
offenbar  ki-\n<j  i^ciirifttiche  Mittelungen  enthalten  liatlen,  niuli  man  annehmen,  daU  sie 
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als  Balia.sl.  auügevvurfen  worden  waren,  um  den  Ballun  möglicbsl  lange  schwebend  zu 
halten,  da  es*  das  Leben  galt  und  es  keine  Zeit  cum  Schreiben  gab.  Hieraus  sebfieOt 
Professor  NathorsI,  daü  die  Fahrt  wahrscheinlich  im  Meer  zwifichen  Franz  Josephs  Land 
und  dem  nürdlielion  TimI  des  Nowaja  S'cttilja  onfUMt»  und  <!aÜ  die  drei  Bojen  mit  der 
Mcerusslrömung  gegen  Westen  getrieben  sind.  Man  kann  jetzt  nicht  bezweifeUi,  daü  die 
Bojen  von  dieser  Seite  gekommen  sind.  Aber  doch  muß  man  darüber  erstaunen,  da0 
seit  dem  Jahre  1900  keine  einzige  der  8  aasstehenden  Bojen  gefunden  worden  ist. 
Wären  auch  diivs-e  znr  ^'Ificlifit  Zi>!f  und  auf  dors-dben  Stelle  ins  \Vass<T  gekommen, 
so  müßten  während  der  k<tzlen  sieben  Jahre  mehrere  derselben  gefunden  worden  sein. 
Dieses  VerhSlUiis  kann  ich  nicht  auf  andere  Weise  erklären,  als  durch  die  Amulime, 
daß  die  anderen  Bojen  aber  das  Land  aosgeworfen  worden  sind.  Da  der  Kars  des 
Ballons  bei  der  Alisriidung  der  Brieftaubo  fast  gerade  gej^en  Franz  Josephs  Land  ging, 
ist  es  wahrsclieinliih.  d:il\  m?in  dieses  r«md  passierte.  Profi^ssor  Natftorst  zeichnet  die 
Bahn  des  Ballons  eben  südlich  von  diesem  Lande.  Wenn  wir  nur  aiinelunen,  daU  der 
Kurs  ein  wenig  nördlicher  gegangen  sei,  also  gerade  Ober  Frans  Josephs  Land,  und  daß 
die  ausstehenden  Bojen  dann  ausgeworfen  worden  sind,  sind  sie  dort  liegen  geblieben, 
und  wenn  sie  weit  von  d*  r  Küsfr«  jrcfallen  sind,  werden  sie  vielleicht  nie,  oder  erst  nach 
Jahrhunderten  ins  Meer  heraus  kommen,  üie  zwei  Bojen  aber,  die  in  den  Jahren  1^SD9 
oder  1900  gefunden  wurden,  sind  rermutlieh  anf  das  Eis  nahe  bei  der  Köste  herunter 
gefallen,  warum  sie  schon  innerhalb  eines  Jahres  los  wurden  und  nach  dem  Meere 
trieben  Wie  werden  wir  uns  nun  den  Plan  der  drei  Polarfahrer  denken?  Ich  denke 
mir  ihn  folgendermaUcn: 

Sie  fanden  bald,  daß  der  Ballon  nicht  in  so  gutem  ^nrfande  war,  daß  man  den 
Versuch,  mit  Hilfe  der  Schlepptaue  an  der  ganzen  Polargegend  vorüber  au  fahren, 
riskieren  wollte.  Hatlcn  -ic  ciaran  gedacht,  so  hätten  sie  natürlich  die  Srhlpppt.nir,  das 
Segel  und  die  Lcnkanonlnun;!  subald  wie  m<iglirh  in  Orchmnp:  '^pbrarht.  Dajjegen  hatte 
Andr^u  die  Absicht,  sobald  der  Wind  nördlich  wurde,  die  Expedition  durch  eine  schnelle 
Fahrt  auf  großer  Höhe,  von  der  Polargegend  nach  dem  nSrdlicheii  Europa  tu  reiten. 
Er  erinnerte  sich  schon  seiner  schnellen  Fahrt  von  Göteborg  nach  Gotland  und  rechnete 
auf  denselben  Krfolg.  —  Diese  Auslegung  gibt  anrh  eine  Erklärung  dafür,  daU  die 
Briefe  so  kurz  abgefaßt  wurden.  Man  bodte  bald  wieder  zu  Hause  zu  sein  und  dann 
Gelegenheit  su  haben,  alles  nfther  sn  erklftren.  Ich  ndmie  an,  daß  der  Ballon  sich  Uber 
Franz  Josephs  Land  befand,  als  dieser  Plan  ausgeführt  wurde,  vielleicht  von  einem 
nördliclion  ?<  lincpsturm  beschleunigt,  vor  dem  man  sich  durth  höheres  Strifren  rc'fon 
konnte.  Dann  hat  man  auf  einmal  soviel  Ballast,  als  man  entbehren  konnte,  geopfert 
und  also  vor  allem  die  Bojen,  die  man  nicht  mehr  brauchte,  weil  man  die  Fahrt  gegen 
Norden  nicht  fortsetzen  wollte.  Der  Ballon  ist  schnell  sOdwftrts  oder  SSW.  getrieben 
und  violbMi  hf  i^t  er  nicht  weil  von  der  Halbinsel  Kola  gewesen,  als  die  Tragkraft  ver- 
hr.nichl  war  urnl  er  ins  Meer  herunterstürzte.  Wenn  dann  Sturm  war,  wäre  schon 
die  Rettung  kaum  möglich  gewesen,  hätte  man  auch  bessere  Hilfsmittel  als  das  kleme 
Boot  aus  Stoff  sur  VerfOgung  gehabt,  denn  die  Erfahrung  lehrt,  daß  eine  Bei^ung  während 
aolcher  Umstilnde  sehr  schwer  ist. 

Wa«  mich  hrfrilTt,  ?Iauhf  ich  nnnrrifdir,  daß  die  Erschcitniiit;  dos  holländischen 
Scbiffskapiläns  und  seines  Steuermanns  nürdhch  von  der  Halbinsel  Kola  auf  69«  38' 
nördlicher  Breite  und  S5*  M*  östlicher  Lange  von  Greenw.  an  Bort  des  Dampfers  Dort- 
recht  am  17.  Juli  18i)7  nichts  anderes  als  der  verunglQckte  Ballon  «(yrnen»  war.  Das 
Weller  war  ziemlich  trOln  Kapitän  Lehmann  stand  auf  der  Kntnmandobnicke  und  sah 
durch  das  Kernglas.  Er  beitn^rktf  dann  einen  tiegenstand,  der  beim  ersten  Anblick  einem 
umgeschlagenen  Fahrzeuge  glich.  Er  rief  den  Steuermann  Yisser  herbei,  machte  ihn 
auf  diesen  Gegenstand  aufmerksam,  und  frag  ihn,  was  er  davon  halte.  Der  Steuer* 
mann  iiicinto.  os  wäre  kein  I'cls,  denn  das  Wasser  sei  dort  ganz  still.  Unter  der 
Voraussujlzun^.'.  daß  es  e^n  iittl'«  r'  !,i -enes  Kalirzoug  sei  und  daß  man  vielleicht  Menschen 
retten  könnte,  w  urde  d»  r  Kurs  des  l>aiupfers  geändert,  bis  er  sich  in  einer  Entfernung 
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von  angcrahr  1  Seemeile  (=  ISTjO  m)  von  dem  ficirenslandc  befand.  Man  konnte  dann 
sehen,  daß  es  kein  Fahrzeug  war  und  sich  kein  lebendige»  Wesen  dort  befand.  Die 
Meittang,  iaA  m  ein  totar  Wolfisdi  vire,  wurde  daiiii  .auäg«'sproeh«n,  aber  bald  wieder 
■nfgegeben,  weil  man  keinen  Geruch  bemerken  konnte.  Man  beobachtete,  daß  Vdgel 
an  den  Gegenstand  flogen  und  sich  auf  dens  'lh'^n  setzten,  aber  sie  blieben  nicht  sitzen, 
sondern  llogen  bald  wieder  fort.  Als  Ursache  hierfür  wurde  angenommen,  daß  das  er- 
wUmte  Objekt  nieht  fest  war,  sondern  unaufhörlich  im  Wasser  hin  und  her  plätscherte; 
es  war  wahrscbeinlich  gans  boU,  denn  es  krflininte  steh  wie  Stoff  bei  jedem  Windstöße. 
Zwei  kufrelfSrmi^c  Gegenstände  lagen  Kings  der  Seile.  Das  Welter  war  nicht  so  klar, 
daß  man  sie  ganz  und  gar  sehen  konnte,  aber  der  eine  schien  gri)fVer  als  der  andere. 
Die  Farbe  war  mattbraun  oder  dunkelgrau  und  dor  ganze  Gegunstand  war  regelmäßig 
gsstreifL  Die  Unge  war  migefllbr  150  Fn6  nnd  die  Htthe  von  18  bis  55  Fuß.  Keine 
Taue  wurden  gesehen.  Leider  machte  der  Kapitün  keine  uihere  UntofSnchung,  sondern 
setzte  seine  Reise  nach  Grimsbty  fort,  wo  er,  nachdem  er  erfahren  hatte,  daß  Andr^e 
mit  seinem  Ballon  aufgestiegen  war,  seine  £rscheinung  erzählte,  weil  er  vermutete, 
dies  sei  ein  verunglOefcter  Ballon  gewesen.  Aber  niemand  hier  im  Lande  wollte  an 
ein  so  unglückseliges  Ende  der  P'ahrt  glanben.  Nachdem  ausgeschickte  Kundschafter 
zwei  tote  Walfisrho  in  diesem  Fahrwasser  gefunden  hatten,  obwohl  in  ansehnlicher 
Entfernung  von  der  Stelle,  wo  Lehmann  den  seltsamen  Gegenstand  sah,  nahm  man  ohne 
weitere  Untersachung  an,  daft  «fieser  aitdi  «n  toter  Walfisch  gewesen  ssi  Da  die 
Nachforschungen  nicht  fortgesetst  wurden,  wurde  audi  nicbts  mehr  gefunden.  FUr  jeder- 
mann, der  diese  Reschreibung  nachsinnend  durchliest,  ist  es  nunmehr  fast  unmöglich, 
anders  zu  glauben,  ab  daü  der  Gegenstand  wirklich  der  Hallen  Andrecs  war.  Er  war 
graubraun  mit  schwarzen  Streifen  und  er  krüiniiite  sich  bei  jedem  Windstoße.  Längs 
der  Seite  dessdben  lag^  zwei  runde  Dinge,  die  uns  unwiilkttrlicfa  an  die  G<mdel 
und  den  Tragring  erinnern.  Der  Ghemiker  der  Kxpodition,  der  nunmehr  verschiedene 
Ingenieur  Axel  Stake,  hat  erzählt,  daf^  alle  Fugen  des  Ballons  mif  Firnis  gestrichen 
waren,  in  welchen  man  Kienruß  geuüscht  halle,  am  die  gestrichenen  Stellen  deulhch  zu 
markieren.  Infolgedessen  befanden  sich  auf  dem  Ballon  dunkle,  etwa  8  cm  breite  Streifen, 
warum  man  ihn  mit  einem  von  Iftnglichen  Steinen  erbauten  Gewölbe  vergleichen  konnte. 
Aber  die  horizontalen  Kiigen  waren  mehr  hervortretend  als  die  st  rikreehfen,  von  welchen 
Übrigens,  wie  higenieur  Stake  glaubte  sich  zu  erinnern,  wenigstens  in  der  Mitte  des 
Balloas  lüeht  alle  i^trichoi  worden  waren.  Bei  ndbdiger  Luft  und  Ton  weitem  gesehen 
bitte  man  ihn  daher  leicht  Ittr  gestreift  halten  können. 

Es  gibt  alsfi  mehrere  flründt'.  die  für  die  obige  Annahme  sprechen  nod,  soviel  tch 
weiß,  keinen  einzigen  derselben  widers|irechendcn  Grund. 

Dieser  köhnu  Vikiogszug  in  dem  Dienste  der  Wissenschaft  endete  also  wahr- 
scheinlich in  weniger  als  6  Tagen  mit  dem  Ertrinken  der  drei  hochbegabten  Hanner  in 
dem  nördlichen  Eismeer.  Unglücksfälle  zur  See  kommen  leider  unter  unserem  viel  zur 
See  fahrenden  Volk  so  oft  vor,  daß  ;?ewöhn!icherweisc  ein  SchifThruch  kein  großes  Auf- 
sehen erregt.  Aber  diesmal  war  es  anders,  denn  wir  hoflten,  eine  Tat  ausgeführt  zu 
sehen,  die  den  Sehleier,  der  bisher  einen  großen  Teil  der  Polaigegend  eingehflllt  hatte, 
durchdringen  sollte  und  daß  diese  große  Tat  von  schwedischen  Männern  nach  einer 
neuen,  geistreichen  Methode  bewiTksh'lligt  werden  sollte.  Wfir  der  Untergang  der  Polar- 
lahrer  ein  reiner  Unglücksfall  oder  hätte  man  denselben  durch  bessere  Ausrüstung  ver- 
Uteii  können,  das  ist  die  Frage.  Mdirere  auslindisehe  Fachleute  behaupten  dies  and 
tadeln  die  Verwegenheit  der  Polarüahrer.  Aber  hierüber  ist  nicht  leicht  zu  urteilen 
und  ich  träne  mir  nirht  zti.  diese  Frage  zn  beantworten.  Wenn  ich  mich  der  K.xiiodition 
entzog,  tat  ich  es  nur  deshalb,  weil  ich  die  Hollnungen  einer  gelungenen  Fahrt  allzu 
klein  ansah  und  weil  nach  meiner  Meinung  eine  wissenschaftliche  Forschnngsfahrl  ohne 
gewissere  Aussichten  sinnlos  wgre.  Und  das  habe  ich  auch  Andrte  gesagt  Aber  er 
seines  Teils  sagte,  daß  die  Aussichten  ausreichend  wären,  um  den  Versuch  zu  moti- 
vieren, und  dann  schieden  sich  unsere  Wege.   Wenn  Übrigens  auch  die  Ausrüstung  der 
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Pf)Iarfahrr'r  mangelhaft  jjrwesen  wäre,  in  o'miT  Hinsicht  war  sie  jedoch  fiher  alles 
l-ob  erhaben,  namlir-h  in  bctrelT  il»reä  unerschrockeaea  Mutes.  Die  Weisen  der 
Vorzeit  haben  gesagt,  daft  jede  Tugend  nar  der  Mittelweg  zwischen  zwei  einander 
entgepengesetzlen  Kehlern  sei.  Sie  ineinteii»  der  fMdenmut  sei  der  Mittelweg  zwischen 
der  T' illknfinhpif  und  der  Feigheil.  Aber  wenn  es  nun  oft  im  I-ebcn  schwer  i«it, 
die  MitteKstral^c  zw)>$rhcn  Feigheit  und  Tollkühnheit  zu  haltuD,  scheint  es  mir  un- 
streitig, daft  es  besser  ist,  die  erste  am  jeden  Preis  za  vermeiden,  denn  nur  der 
Mutige  kann  in  dem  Kampfe  des  Daseins  bestehen.  Wir  erinnern  uns  alle  der  Worte 
(\p%  wfisrn  f^fikrntpf.  H^r.  nis  er  zu  wissen  beknm.  dati  die  Tyrnnnen  ihn  zum  Tode 
verdamml  halten,  ruhi«;  antwuitcle:  »Die  Kalur  ha)  auch  sie  zum  Tode  verurteilt». 
Von  diesem  Gesichtspunkte  betrachlet,  Wullen  wir  das  Los  der  Polarrahrer  nicht  betrauern, 
weil  es  nur  dasjenige  aller  Mensdien  ist,  aber  fttr  das  Vaterland  war  der  frühzeitige  Tod 
dieser  hochbegabten  Männer  ein  grot^rr  und  vielleicht  auf  lange  Zeit  uner>t  t/li<  her  Ver- 
lust. Wäre  es  ihnen  geluntjeti,  von  der  Feuertaufe  rlrr  f.ihi  I  mit  dem  I-<'bi>ii  <i.ivnn 
zu  kommen,  wäre  sidicrhch  die  Erforschung  der  l'hysik  von  den  höheren  Luliscbichien 
and  den  damit  zusammenhängenden  technischen  Fragen  der  Lurisehiflierkunst  hier  im 
Lande  in  eine  Itiiile  {jcrnlen.  die  wir  jel/.t  vermissen.  Aber  es  sind  nicht  nur  Meteoro- 
logen und  I.uftsi  liifTcr,  iH  *  ili.'scii  t:ro(,len  Verlust  tief  iMiipliudt  ri  Kür  F.rdbf'si'hriMhor. 
Ingenieure,  Ertindcr  und  alle  andern,  die  für  die  materielle  und  kulturelle  Entwiekeluug 
des  VaterUndes  streben,  wurde  der  Verlast  ebenso  schwer,  das  wetO  ich. 

Aber  das  Andenken  der  Tapfern  lebt  in  uns  fort  und  soll  in  Ywklilrtem  Licht  fOr 
kOnftige  GescMt  I  lit.  i  sS^lien    Fs  lebe  das  Andenken  Andrees,  Strindbertis  und  Fraenkels*» 

Der  Vorlra;i  wurde  mit  groüeni  Heifall  aufgenommen.  Nachdem  ein  gemeinschaft- 
liches Souper  eingenouuoen  war  und  die  wertvollen  Preise  den  glücklichen  Gewinnern 
▼on  dem  Wettbewerbe  des  gestrigen  Tages  zugeteilt  worden  waren,  war  das  würdige 
Fest  zu  Ende.  ^  R.  Jäderlund. 

Aaronautisohe  Übersicht. 

SehallMliOBS***   In  l'bereinstimmung  mit  den  Vonschriften  anderer  Vereine,  daß 

die  Führeraspiranten  vor  Antritt  ihrer  selbständi'?  i;fli'i!f>ff»n  Falulfn  ein»'  Alltinfiilirf  tu 
absolvieren  haben,  hat  der  <Augsburger  Verein  für  LuftschifTahrt»  beschlossen,  in  gleicher 
Weise  vorzugehen. 

Zu  diesem  Zwecke  wurde  ihm  seitens  der  Ballonfabrik  A.  Riedinger  in  Angsburg 

ein  300  cbm-Hallon  als  .Schulbnllnn  zur  Verfügung  gestellt,  der  inkl.  vollstflndiger  Aus- 
rüstung nur  120  kg  wiegt.  Hülle  50  kg.  Netz  20  kg.  Korb  .^0  kg,  Schlerptiiti  iD  k«.  Dank 
der  günstigen  Bemessung  dieses  Ballons  können  sogar  2  Personen  die  Fahrt  unternehmen, 
und  fand  die  erste  Fahrt  am  28.  August  statt.  Es  war  die  Absolvierangsfahrt  des  Hecro 
Dr.  Pauli,  Chemiker  der  Farbwerke  in  Gersthofen,  Fahrtkontrolleur  war  Herr  Sdierle. 
Fahr>!»'it  4  Shm.lrn,  ri.nllasfveibr.inc h  11  kg.  Landung  bei  PfnlT.  tilir,r««n.  Dieser  Führer- 
lahrl  folgte  die  Absolvierungsiahrt  des  Herrn  Riedinger  jr.  am  ao.  August.  Fahrdauer 
12  Vt  Stunden,  Landung  bei  Allenbach  bei  Stadt  Ponelten  infolge  starker  Gewitter- 
stimmung  ')•  In  beiden  Fall,  n  Fiillung  mit  Wasserstoff,  der  in  den  Verewigten  Farbwerken 
Gersthofen,  10  km  von  Augsburg,  als  Xobcnprodukt  gewonnen  wird. 

Diese  Alleinfalirten  tragen  außerordentlich  zur  Erhöhung  der  Selbständigkeit  der 
Führer  bei,  der  Führer  kann  für  sich  salbst  die  Wirkung  seiner  Malinahmen  auf  den 
Ballon  beobacliten,  er  lernt  den  Unterschied  kennen  in  der  Führung  eines  Leuchtgas» 
ballons  gegenüber  dem  mit  WasserslolT  gefüll (en. 

Wie  wir  vernehmen,  sind  schon  eine  Reihe  vnn  Fahrton  mit  diesem  Ha  Hon  an- 
gemeldet, der  behufs  Eimöglichung  noch  längerer  Fahrten  auf  einen  Inhalt  von  370  chm 
gebracht  worden  ist. 

')  Es  war  eiue  Na<  lit/iiUrt. 
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Wir  zwi'ifolü  nirlit.  daß  durch  Aufnahme  eines  solch  kI(>infTon  Rallons  das  Inloresse 
für  UDsern  Sport  erheblich  gesteigert  wird,  zumal  die  Farbwerke  Gersthofen  mit  den 
VorbereUangen  zum  Komprimierm  ihres  Wassentolb  beschftftigt  sind»  sodaO  von  einem 
beliebigeo  Ort  ain  aufgestiegen  werden  kann. 

BdHons  gt'm>n  Ila^hTolken.  Die  Versuche,  Hagelwolken  durch  Kxplo^ionskttrper  za 

erschöllern,  weiten-'  niitd  ls  kleiner  Ballons  zu  ihnen  emporjebrac  ht  werden,  sind  fort^eselzt 
worden,  nachdem  die  mehrfach  verwendeten  Hagc)rakelen  und  ilagclgeüchütze  nicltt  ;;ur  ge- 
wünschten Wirkung  gebracht  werden  kmnten.  Herr  Kapitän  Marga  und  Herr  Adhömarde  la 
Hault  haben  bei  Dieghem^Loo  wieder  Anfettege  mit  dem.bimenrörmigen,  nach  oben  zuge* 
spitzten  Ballon  gemadit,  welcher  3  cbrn  Wasserstoff  enthält  und  an  Tragschnürcn  '25  m 
iint-  rhntb  de«  Füllansafzes  5<X)  g  cirifs  npiu'n  FApIfiwinTisstdfffs  emporlräjit,  dessen  F.nlzün- 
dungszeitpunkt  durch  die  eingeselzl«  iiickvortsche  Zündschnur,  je  nach  Absch:ilzung  der 
Wolkenhdhe,  geregelt  werden  kann.  Bei  dem  Versuch  war  auf  8  Hinuten  40  Sekunden  t«m- 
piert  worden,  und  die  F.xpKwion  erfol-ile  in  10(X)  in  Hohe  und  lfiö<)  m  llorizonlalcntfernung 
vom  Aufstiet:>i'UnlNl.  Aus  der  Heftigkeit  der  Luflerhcliül fmiiiu'  •-rliloP  man.  ilaP  diese  auf 
eine  Hagelwolke,  welche  leider  nicht  zur  Verfügung  stand,  die  gewünschte  Wirkung  gehabt 
hAlte.  Es  waren  gleichzeitig  zwei  ebenso  geformte  Ballons  aufgelassen  worden,  welche 
Regislriertnstrumente  trugen  (der  eine  Renaidscbe  Uaroineier),  ebenso  Anweisungen  für 
dir-  i^vrnt  Finder.  F"s  wurde  dann  auf  obrnrin  Horlen  eint*  Menge  vitn  T'tO  «  des 
Mur^asclien  F..\plosivslorfes  zur  t'nlzündung  gebracht,  wodurch  eine  £r»chütterung  erzeugt 
wurde,  die  großen  Eindruck  inaclite.  Die  drei  Ballons  wurden  gefundoi  und  eingeliefert. 
Jener,  welcher  die  Explosionsmasse  getragen  halte,  war  unbeschädigt  geblieben,  was 
wcj^en  der  Wiederverwendbarkeit  ja  willkominen  sein  mag;  jednt  b  ain  b  wieder  wegen 
der  Dimennionon  von  anzugreifenden  Wolken  im  Verjjlei  Ii  /vi  :^"»  m  Auliiangungsent- 
feroung  vom  Ballon  Zweifel  bczügUch  ausreichender  Wirkung  aufkommen  liiül,  selbst 
wenn  es  gelingt,  die  Wolke  selbst  zu  treffen.  Die  Versuche  sollen  auf  der  meteorologischen 
Station  Morimont  durch  M.  Rracke,  LpÜer  der  «Revue  nephologique»  zu  Uons,  und  durch 
die  beiden  genannten  Herren  fortgefübri  u erden.  K.  ü. 

Die  lleherrschnnsr  der  I,nft  In  Kiiirlniid.  In  Dailv  FspreO  von  1  August  I?X)7  wird  die 
Ansicht  vertreten,  die  Lenkbaren,  auf  weiche  Frankreicli  und  Dculscliland  so  große  Stücke 
halten,  würden  schon  in  den  nächsten  Jahren  überholt  sein,  und  derGleitflugapparat,  an  dessen 
Vervollkommnung  England  arbeitet,  sei  das  künftige  Lufikampfmiltel;  die  Maschine,  welche  in 
den  Hallen  des  North  Camp  zu  Alder.-bot  ilin  r  Ynllrnihint,'  entpe'^'rnv'eht.  werde  die  tPalrie» 
und  die  deulsclien  Lenkbaren  ausschalten.  Der  ursprüngliche,  dem  englischen  Landesvertei- 
digungskumitee  unterbreitete  Entwurf  für  eine  Luftflotte  nahm  schon  RlrKampfowecke  Gleit- 
flugapparate, für  Vorrats-,  Reserve-  usw.  Zwecke  lenkbare  Langballons,  für  Beobachtung  aber 
Drachen  in  Aussicht.  Die  Verwendung  von  Ueobaclitnntrsposlen  tragenden  Drachen  bildet 
bekannllii  Ii  selmti  viHFaeh  in  Fn^^land  einen  Gegenstand  der  llbun?,  wobei  Aufstiege  auf 
1UU>  und  2000  engl.  Fu5  H<»lie  gemacht  werden  sollen.  F.s  ist  zwar  noch  keinem  Lenk- 
baren in  England  gelungen,  die  Runde  um  den  Turm  von  St.  Paul  zu  fahren,  dagegen 
setzt  man  alle  Hotbiungen  für  künftige  Luftschi ITahrt  auf  Maschinen  cschwerer  als  Luft>. 
Wfihrond  ein  Flufckörper,  wie  die  «Patrie»,  nirbt  über  24  Meilen  pro  Sfnnde  leisten  kann, 
verspricht  mau  sich  von  einem  Uleilllieger  ähnlicher  Größe  eine  Geschwindigkeit  von 
100  Meilen  und  mehr.  In  den  Werkstätten  za  Aldershot  befinden  sich  zwei  Master;  das 
am  weitesten  vorgeschrittene  ist  nach  den  Ideen  der  Brüder  Wrighl  gebaut.  Dieser 
Gleitflip?er  wird  duirli  einen  Pef r< deiitiiiuotnr  L:etrieben.  der  ibm  -tO  Meilen  pro  Stunde 
Geschwindigkeit  erteilen  solL  Gegenwärtig  wird  die  Maschine  erprobt  und  in  ein  paar 
Monaten  aollen  Probeflüge  stidianden.  Vor  kurzem  ereignete  sieh  ein  merkwürdiger 
Zwischenfall,  indem  bei  Prüfung  des  Motors  am  verankerten  Fhi<.'apparai  si<  hdie  Schraube 
loslüate,  die  Wand  durchsdilug  und  außerhalb  der  Halle  zu  Boden  kam.  Allen  bei  den 
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Arbeiten  Beschäftigten  ist  strfnpsto  nclifiinlirdniri^r  L-iillidi  aurt-rlfpt  unter  Hinweis  auf 
das  Gesetz  über  Wahrung  von  iStaatsgehcimnissen,  welches  auf  den  Wortbruch  Ver> 
urleilung  zu  unbegremler  Gefwigenvetanng  in  AutBiebt  stellt  E«  •timmt  diM  mit  «adaMn 
Zeitimgaiiaichriditen  aus  letster  Zdt,  wontudi  die  Yerauche  mit  den  fertigen  neuen  Flui* 
maschinen  in  abgelegieneren  Gegenden  Schottlands  voigoioinmen  werden  stdlen.    K.  N. 

Flugtechnik. 

Der  Wert  der  Kenkurrenzausschreibungen  für  freiliegende  IModelle 

dynamischer  Flugmaschinen. 

In  letzter  Zi  it  luilien  scjwolil  in  T.ondun  als  auch  in  Paris  Konkunenzausschreibongea 
für  freifliegcndc  Modelle  dynamischer  Flugmaschinen  stattgefunden. 

Nach  den  Berichten,  die  bis  jetzt  bekannt  sind,  hat  man  den  Eindruck,  als  wenn 
in  London  die  Kotücunenzanssehreibang  nicht  befriedigend  ausgefallen  ist,  da  der  erste 
Preis  Oberhaupt  nicht  zur  Verteilung  kam.  In  Paris  scheint  dagegen  die  letzte  Kunkur* 
renz  günstiger  ausgefallen  zu  sein,  da  die  Herren  Panlhnn  und  Butlin  gcmoinsrhartÜch 
den  1.  und  2.  Preis  für  ihre  Modelle,  dit:  nach  dem  System  Langley  ausgeführt  sind, 
erhielten.  Jedenfalls  hat  die  letzte  Pariser  Konkurrens  einen  Fortschritt  gegen  die  frOhere 
von  IHOi  gezeigt. 

Der  Capilaine  Ferber,  einer  der  vorgeschrittensten  fran/ösisclien  Flugtechniker, 
hat  in  dem  letzten  Hefte  der  «La  Revue  de  l'Aviation»  vom  15.  Juni  d.  Js.  einen  kurzen 
interessanten  Artikel  Ober  die  Konkurrenzausschreibungen  fQr  Modelle  des  tAironautique- 
Ctob  de  France  >  geschrieben,  wobei  er  mit  Bezog  auf  die  frtthere  Konkurrenz  von  1904 

folgendes  sehreiljt : 

«Wie  dem  auch  sei,  wir  bab«a  die  bizarrsten  Auffassungen  gesehen;  lange,  breite, 
dreieckige,  viereckige  usw.,  Dinger,  welche,  von  der  Galerie  des  V^lodrome  herab- 
gesdilenderl,  durch  ihren  natürlichen  Sturz  die  Unrichtigkeit  ihrer  Prinsipien  bewiesen. 

Das  ist  es,  was  die  Vorzüglichkoit  der  Methode,  welche  die  aviatischc  Kommissiun  seit 
1904  einführte,  erwief^en  hat.  Die  Jury  prüft  nur  solche  Modelle,  welche  fliegen,  die, 
welche  nicht  tiiegen,  sind  für  sie  nicht  vorhanden.  Uas  ist  ganz  gerecht,  denn  es  ist 
nicht  möglich,  blofi  nach  einem  Plane  oder  nach  einer  mehr  oder  weniger  gmiialen 
mechanischen  Ausftthrung  darüber  ein  Urteil  zu  fassen,  ob  ein  Apparat  fliegen  wird 
oder  nicht. 

Bis  jetzt  konnten  die  Erfinder  mechanischer  Bewegungen  sich  darauf  berufen,  dai^ 
mit  einem  Motor,  welcher  fBr  ihre  Mittel  su  teuer  sei,  ihr  Apparat  fliegen  wflrde.  Man 
kann  ihnen  darauf  dreist  antworten :  «Ihr  habt  den  Kautschukmotor  zur  Verfügung, 
weleln-r  iiiclit  teuer,  ilabei  aus^'ezeichnet  und  welcher  seine  Hraur-Iibarkcit  bereits 
erwiesen  hat,  Bcnülzet  deust^IU  n  und  zeigt  uns  eine  Maschine,  die  da  lliegt.» 

Mit  anfriditigem  Vergnügen  las  ich  dieses  gesunde  Urteil  eines  klarblickenden 
Flngtechnikers.  Wie  oft  habe  ich  seit  lahrzehnten  den  vielen  Projektanten,  die  auch  zu 
mir  lulnfip  knmnn  n,  iini  über  ihre  meist  recht  konfusen  Projekte  mein  I'rteil  zu  hören, 
den  Hat  gegeben,  sie  mögen  ein  kleines  einfaches  Modell  niit  euiein  Kautschukrnofor 
bauen,  welches  Urnen  die  sicherslu  Antwort  geben  wird,  ob  ilire  Idee  richtig  oder  ein 
Irrtum  ist.  Die  Herren  Projektanten  wollen  aber  davon  nichts  wissen,  sondern  wollen 
gleich  einen  grofien  kostbaren  Apparat  bauen,  weil  —  wie  sie  sagen:  «F.in  kleines  ein- 
faches Modell  mit  einem  Kautsehukmotor  doch  nur  ein  Spiflzeug  sei,  das  nichts  heweiat». 
Diese  gewöhnliche  Ausrede  bat  auch  der  Fuchs  in  der  bekannton  Fabel  gebraucht,  als 
ihm  die  Trauben  zu  hoch  hingen.  Man  kann  ihnen  antworten,  daft  ein  kleines  einfaches, 
aber  freiliie^^endes  wirkliclies  Modell  mehr  beweist  als  manches  dickbiuchlge  Boch  mit 
den  schönsten  «wissenschaftlichen»  Phrasen  und  Plinen. 
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Projekte  sind  freilich  leicht  gemacht  und  wachsen  in  letzter  Zeit  wie  die  Pilze 
nach  eimm  Landregen.  Wie  sdiwer  dagegen  ftreiffiegende  wirUiehe  Modelle  in  haben 
und,  das  haben  die  letzten  Konkurrcnzausschreibangen  bewiesen. 

Ob  niii  Modell  durch  einen  Benzinmotor  oder  nur  durch  einen  Kautschakmotor 
angetrieben  wird,  ist  für  den  technisch  gebildeten  Fachmann,  der  rechnen  kann,  gleich- 
gültig. Es  ist  aoch  nicht  sehr  wichtig,  ob  das  Modell  40  m  oder  nor  20  m  weit  fliegt 
Die  Haaptsache  ist,  daß  es  ein  wirididies  Modell  sei,  d.  h.,  welches  —  mit  Ansnahne  des 
Motors  und  dos  angewondcten  Materials  —  die  ganze  konstruktive  Anordnung'  zeigt,  wie 
der  große  Apparat  gebaut  werden  soll.  Das  Modell  muß  auf  Räder  oder  Srhlitten 
montieK  sein  und  selbsttätig  den  Anlauf  nehmen  und  m  die  Luft  sich  erheben 
kOmten;  muß  Steuer  und  Puffer  beeilten;  maß,  solange  es  firei  in  der  Luft  fliegt,  sieh 
stabil  halten  und  in  normaler  Lage  wieder  auf  dem  Buden  landen.  Da^regen  kann  ein 
kleiner  Fliejrpr,  der  aus  der  Hand  oder  durch  einen  Wurfapparat  in  die  Luft  geschleudert 
wird,  vielleicht  ein  lohrreiches  physikalisches  Experiment  oder  ein  interessantes  iäpiel- 
leug,  aber  keinesfalls  als  ein  wirkliches  Modell  einer  Flugniasehine  gelten. 

Hat  aber  ein  Modell  die  vorher  erwähnte  Eigenschaft,  so  ist  es  ki  in  Spielzeug 
mehr,  sondi>rn  in  einem  solchen  Modell,  selbst  wenn  es  nur  durch  einen  Kautschuk- 
motor angetrieben  wird,  liegt  schon  die  Erßndttng  einer  Flugmaschine ;  und  sobald  der 
entsprechend  leichte  Motor  zu  haben  ist,  wird  ein  geschickter  Konstrukteur  nach  einem 
solchen  Modell  andi  den  groBen  Apparat  sicher  aum  Fliegen  bringoi.  NatBriich  nicht 
nach  dem  ersten  Wurf!  Das  können  nur  unerfahrene  Ignoranten  erwarten,  die  nicht 
ahnen,  welche  Schwierigkeiten  die  ersten  Flugversuche  mit  einer  neuen  .Maschine  hieten. 

Ich  habe  oft  hören  müssen:  «Ihre  Modelle  fliegen  ja  ganz  gut,  und  doch  ist  Ihr 
großer  Apparat  dann  nicht  gieDogen».  Das  ist  eben  ein  Irrtum,  man  weiß  es  nicht  oder 
will  es  nicht  wissen,  daß  mein  großer  Apparat  noch  nicht  so  weit  fertig  war,  um  schon 
an  Flugvei  suche  denken  sa  können,  da  ihm  die  Haaptsache,  ein  entsprechend  leichter 
Motor,  fehlte. 

Heute  weiß  jednr  Fhigtechniker,  daß  man  mit  einem  Motor,  der  13  kg  pro  1  PS. 

wiegt,  keine  Flugmaschioe  aum  Fliegen  bringt.  Hätte  die  Deulsdie  Hotorfabrik  das 
schriftlich  gegebene  Versprechen,  mir  im  !\Iai  1901  einen  Motor  zn  liefern,  der  bloß 
ö kg  pro  1  PS.  wiegen  sollte,  eingehalten,  so  hätte  ich  meinen  großen  Apparat 
ebenso  gut  wie  meine  Modelle  sam  Fliegen  gebracht;  das  wird  die  nftehste  Zukunft  be- 
weisen.  Wenn  man  sa^t,  daft  ein  kkines  gut  flieg endea  Modell  noch  keSn.  Beweis  ist, 
daß  auch  der  große  Apparat  tliegen  kann,  so  ist  das  nicht  richtig.  Freilich  eine  gewisse 
GrenÄ©  fiir  die  Größe  besteht  für  jede  Maschine,  aber  diese  Grenze  reicht  schon  bei 
den  heutigen  technischen  Mitteln  gewiß  noch  weiter,  als  ein  paar  Menschen  mit  einem 
Drachenfli^er  durch  die  Luft  so  tragen.  Um  nach  einem  Ifoddl  —  mit  vorher  er- 
wähnten Eigenschaften  —  einen  großen  Apparat  mit  sicherem  Erfolg  auszuführen, 
dazu  gehören  selbstverständlich,  außer  dem  entsprectiend  leichten  Motor  und  den  nötigen 
Geldmitteln,  ein  fiLhiger  Maschinenkonstruktcur  und  ein  geschickter  und  energischer 
Experimentator.  Daß  aber  schon  in  einem  einfachen  kleinen  Modelle  das  Prinzip  und 
die  konstruktive  Ertindung  einer  richtigen  Flagmaschina  liegen  kann,  das  beginnen  die 
französischen  und  en^ilischen  Lufts«  liifferkrcise  anzuerkennen,  was  durch  die  Konkurrenz- 
ausschreibungen für  freiliegende  Modelle  bewiesen  wird.  Es  ist  nur  zu  wünschen,  daß 
diese  Konkurrenzen  alljährlich  sich  wiederholen  und  von  den  Regieruhgen  nnteistfltat 
werden  mffditen.  IMe  dynamische  LuftschifTahrt  ist  eine  rein  praktisch>konstraktive 
Lösung.  Jede  Theorie  ohne  praktische  Versuche  ist  hier  wertlos.  .Tede  Steuerung  und 
Verbesserung  bei  einer  dynamischen  Flugmaschinc  soll  auch  in  Zukunft  nicht  gleich 
beim  großen  Apparat  versucht  werden,  was  kostspielig  und  gefahrlich  werden  kann, 
sondern  jede  Steuerung  und  Verbessemng  soU  erst  bei  kleinen  freifliegenden  Modellen 
▼ersucht  und  studiert  werden. 

Damit  aber  die  nächsten  Konkurrenzaussclireibungen  einen  ernsten,  greifbaren 
Erfolg  aufweisen,  sollte  man  folgende  Bedingungen  vorschreiben  und  streng  einhalten: 
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1.  Jedes  Modell  eines  Dradienlliegcrs  muß  auf  Räder  oder  auf  Schlitten  montiert 
sein,  selbsttätig  auf  dem  Boden  oder  von  einem  langen  Tische  resp.  Plattform  den 
Anlauf  nehmen  und  sich  in  die  Luft  erheben  kiinnen. 

2.  Jedes  Modell  m«U  iMirizonlale  und  vertikale  Steuerung  haben.  (Man  kann  von 
einem  einfiichen  Modell.  u«'l<  lies  sich  »elbssl  in  der  Luft  überlassen  ist,  wohl  nicht  ver- 
langen, dali  es  absolut  in  gerader  Kiclitung  tliegl;  aber  man  kann  verlangen,  dali  durch  Ver- 
stellung der  Steuer  die  gewünschte  Ablenkung  resp.  die  Steuerwirkung  demonstriert  werde.) 

3.  Jedes  Modell  muU  während  des  freien  Fluges  sich  in  der  Luft  stabil  Italien, 
tl.  h.  es  darf  nicht  in  ruhiger  Luft  Kippbewegungen  oder  seitliche  Schwankungen  machen. 

Dagegen  sind  in  der  Längsachse  sanfte 
Schwankungen  resp.  Wellenbewegungen 
zulässig. 

4.  Der  Tisch  oder  die  Plattform, 
auf  welcher  das  Modell  den  Anlauf  nintmt, 
soll  nicht  höher  als  2  m  über  dem  Boden 
sein,  und  die  Länge  des  Tisches  soll, 
wenn  das  Modell  nicht  mehr  als  1  kg 
wiegt.  3  ui  nicht  überschreiten.  FJei 
schwereren  Modellen  kann  die  Länge 
entsprechend  größer  sein. 

•Modelle,  welche  aus  der  Hand  oder 
durch  einen  Wurfapparat  oder  von  einer 
schiefen  Ebene  herabrollend  in  die  Luft 
geschlendert  werden  müssen,  sollen  zur 
Konkurrenz  nicht  zugelassen  werden. 

Das  sind  die  Hauptbedingungen, 
welche  man  bei  einem  Wetlb»'werbe  frei- 
tliegender Modelle  aufstellen  muU,  wenn 
die  Konkurrenzausschreibungen  einen 
belehrenden  und  fördernden  KintluU  auf 
die  Entwicklung  des  dynamischen  Fluges 
Oben  sollen.  W.  Krcss. 


Prais  des  „SeieMHIo  Amirlcan' 


Preis  des  ^Seientilie 
.\ni/'rieaii**  für  Flui^uia- 
M-hinen.  Der  «Scientific 
Am/'ru'an»  hat  den  neben- 
stehend abgebildeten  Preis 
ini  Werte  von  10  (HX)  M.  für 
Flugmaiichinen  gestiftet,  der 
anter  dem  Namen  «Ame- 
rica-Pocal»  jährlich  in  Ame- 
rika bestritten  werden  soll. 
Als  erster  Termin  war  der 
14.  September  d.  Js.  an- 
;'«'setzt;  leider  fanden  sich 
jfiloch  Rewerbor  nicht  ein, 
sodaU  der  Wettbewerb  aus- 
fallen muUte.  Ein  neuer 
Termin  ist  nicht  angesetzt, 
es  kann  vielmehr  jederzeit 
um  den  Preis  gestartet  wer- 
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den.  Der  Preis  ist  ein  Wanderpreis  und  wird  das  erstemal  demjenigen  gegeben,  der 
einen  Flug  von  mindestens  einem  Kilometer  mit  einer  Flugmasdiine  ohne  Hallon  aus- 
fuhrt. Der  Wettbewerb  hat  einen  progressiven  Charakter,  d.  h.  wenn  die  erstaufgestellte 
Bedingung  erfüllt  ist,  so  wird  für  den  nächsten  Wettbewerb  eine  längere  Strecke  ge- 
fordert. Der  Name  des  jeweiligen  Inhabers  wird  auf  dem  Preis  eingraviert.  Wird  der 
Pokal  dreimal  in  verschiedenen  Jahren  von  derselben  Person  gewonnen,  so  geht  er  in 
ihr  Eigentum  über.  E. 


Xwh  ein  Fliigrtoehnikor  ist  Dr.  J.  A.  Rose  Esq.  in  England,  der  sogar  schon  An- 
hänger gefunden  hat.  Er  glaubt,  das  Geheimnis  des  Vogelllugs  darin  entdeckt  zu  haben, 
daß  die  Federn  geölt  sind.  Dieses  Öl  soll  die  Luft  so  verdichten,  dafi  sie  «beinali  ge- 
froren» ist,  und  auf  dieser  gefrorenen  Luft  schwimmt  dann  der  Vogel  ganz  behaglich. 
Der  F.rfinder  wurde,  wie  uns  ein  Leser  mitteilt,  vor  kurzem  gesehen,  wie  er,  mit  einem 
roten  Gürtel  angetan,  in  der  Hand  eine  Anzahl  wohlgeöllor  Federn  zu  Versuchen  auszog, 
die  «very  gratifying»  gewesen  sein  sollen.    Wers  nicht  glaubt,  bezahlt  einen  Taler. 


Aeronaiitis(^lio  Wt'ttbeworhe. 


Phot.  Rambaldo. 


Ballonwettfliegen  in  BrQssel  am  15.  September  1907. 

Eine  ungeheure  Menschenmenge,  ganz  Brüssel  und  Umgebung,  war  hinausgeströmt 
zum  Parc  du  Cinquantenaire,  um  ein  Schauspiel  zu  genief>en,  wie  es  die  Welt  bisher 
noch  nie  gesehen  hatte,  den 
Aufstieg  von  H4  bemannten 
Rallons  aller  Nationalitillen. 
die  sich  zu  einem  friedlichen 
Wettbewerb  in  «Klein-Paris» 
eingefunden  hatten.  Dieser 
Wettbewerb  bildete  den  Ab- 
schluß des  hochinteressanten 
Luflschifferkongresses,  welcher 
die  voraufgehenden  Tage  dort 
getagt  hatte. 

Der  Parc  du  Cinquan- 
tenaire, mitten  in  der  Stadt 
liegend,  war  zu  den  Veran- 
staltungen äußerst  geeignet, 
und  die  in  allen  Nuancen  vom 
lichten  Gelb  bis  zum  dunklen 
Braun  gefärbten  Ballons,  die 
^eich  stetig  wachsenden  Pilzen  auf  den  weiten  Basenllächen  ruhten,  boten  in  den  ver- 
schiedenen Stadien  ihrer  FüUunj;  einen  höchst  malerischen  Anblick. 

Die  weitgehendsten  Vorbereitungen  waren  getroffen  worden,  und  ein  Netzwerk 
von  großen  Rohren  speiste  alle  Ballons,  deren  größter  22ü<)  cbra  Gas  faßten,  wälirend 
der  Benjamin  unter  ihnen  nur  250  rbm  Inhalt  hatte. 

Die  Luflschifler  hatten  sich  schon  morgens  beizeiten  eingefunden,  um  in  eigener 
Person  das  Klarmachen  ihrer  Fahrzeuge  zu  überwachen,  und  bis  zum  Nachmittag,  lange 
vor  der  anberaumten  Aufstiej^szeil,  stand  die  vieltausendköplige  Menge  der  Zuschauer 
schon  so  dichtgedrängt,  daß  kein  Durchkommen  meiir  war.  Militärkapellen  waren  an 
verschiedenen  Punkten  der  Rieseniläche  aufgestellt,   die  den  geduldig  Harrenden  mit 
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FOllung  der  Ballont. 


I'liot.  Hamhallio. 


ihren  Weisen  die  Zeit  verkürzten,  his  ein  Tusch  und  Höllorschüsso  den  Aafslieg  des 
ersten  Ballons  verkünileten  und  aller  Augen  auT  den  eleganten,  aus  alluniiniertem  StofT 
fabrizietlen  Ballon  «Itadio  Solaire»  richteten. 

Schon  vorher  hatte  man,  teils  zur  l'nterlialtun«  des  Publikums,  andererseits  aber 

auch  zur  Feslslellun«;  der  Windrichtung,  kleine 
Sondierballons  mit  l'apier^iondeln  oder  langen 
Schwänzen  aufgelassen,  nun  aber  folgten  dem 
«Hadio  Solairc'  eine  nach  hunderten  und  aber- 
hunderlen  zählende  .Menge  in  allen  Karben 
schillernder  Italious.  wie  wir  sie  bei  unsern 
Kindern  zu  sehen  gewohnt  sind,  und  es  war 
ein  entziu  kender  Anblick,  die  große  silbern 
schimmernde  Kugel ,  gefolgt  von  einer  solch 
bunten  hufifhitille,  sich  in  den  klaren  llerhst- 
himmel  erheben  zu  sehen.  Begeisterte  Hurra- 
rufe und  Tausende  von  wehenden  Tüchern  und 
Hüten  sandten  den  Kntschwebenden  einen  letz- 
ten liruf)  nach. 

Von  nun  an  folgten  sich  die  Ballons  in 
ziemlich  kurzen  Zwischenräumen,  bald  grof»e, 
bald  kleine,  deren  Xaiiien  und  Nummer  weit- 
hin sichtbar  waren,  und  deren  Nationalität 
an  den  an  ihnen  befestigten  Fahnen  und  Wiin- 
|ieln  erkenntlich  waren.   Hier  entschwebte  in 
ruhiger  Majestät  ein  riesiger  deutscher  Ballon, 
dort  ein  zierlicher  Franzose  von  fast  durch- 
sichtigem liewebe,  gefolgt  von  einem  Italiener, 
so  braun  wie  seine  handsleute,  dann  wieder 
ein  solider,  praktischer  Engländer,  dem  seine 
patriotischen  Brüder  schon  im  voraus  den  Sieg 
verkündeten,  verschiedene  Belgier,  denen  man   meist  ansali,  daA  sie  schon  manchen 
Sturm  erlebt,  und  so  fort,  bis  in  der  allinälilich  sich  senkenden,  sternklaren  Nacht  auch 
der  letzte  Ballon  dem  Auge  entschwand,  und  der  Mond  den  verlasseiutn  Bullonplatz  und 

I'liot.  RttiiilmMo.  ,jje  sich  zerstreuende  Mense 
nur  noch  mangelhaft  beleuch- 
tete. Alle  Balhms,  deren  Füh- 
rer sich  ausscblieAlich  aus 
Sportsmen  der  besten  Gesell- 
schaftskreise, ja  teils  Mitglie- 
dern der  «oberen  Zehntau- 
send>,  zusammensetzten,  wa- 
ren bei  ihrer  Abfahrt  von 
l  inem  dichten  Kreise  ihrer 

0 

Freunde  umgeben,  welche  zu 
den  I^evorzugteren  der  Zu- 
schauer gehörten,  die  den 
Ballonfüllplatz  betreten  durf- 
ten, für  die  größere  Bewe- 
gungsfreiheit aber  desto  mehr 
von  dem  den  F'üll  roh  renent- 
weichenden Gas  mit  seinem 
unangenehmen  Geruch  einatmen  mußten.  Unter  diesen  entstanden  nun  lebhafte  Debatten, 
welcher  der  den  Blicken  entschwundenen  Aerostaten  W(dd  die  meiste  Aussicht  auf  Erfolg 
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und  somit  Anspruch  auf  die  loils  sehr  wertvollen  Preise  hätte.  Es  handelte  sich  um 
zwei  verschiedene  Wettbewerbe.  Einmal  sollte  der  Ballon  Sieger  sein,  welcher  die  wei- 
teste Fahrt  in  Luftlinie  von  Brüssel  machte,  bei  dem  zweiten  Wettbewerb  sollte  der- 
jenige Ballon  Sieger  sein,  der  möglichst  nalie  an  einem  vorher  bestimmten  Orte  lan- 
dete. Bei  der  Weitfahrt  war  auch  für  denjenigen  ein  Preis  ausgesetzt,  der  die  längste 
Fahrt  leisten  würde.  Außerdem  war  zum  ersten  Male  bei  solchen  Wettbewerben  ein 
Preis  für  die  Nation  gestiftet,  der  diejenigen  drei  Bewerber  angehörten,  welche  die 
besten  Ergebnisse  erzielten.  Es  war  dies  ein  wundervoller  Silberpokal  im  Werte  von 
2000  Fr.,  der  von  dem  belgischen  Aeroclub  gestiftet  wurde.  Fr  soll  demjenigen  Verein 
angehören,  der  den  ersten  Sieger  in  der  Weitfahrt  zu  seinen  Mitgliedern  zählt.  Dieser 
Sieger  erhält  außerdem  noch  als  Preis  einen  Kunstgegensland  von  l(HX)  Fr.  oder  diese 
Summe  selbst,  je  nach  seinem  Wunsche;  ferner  eine  Pla(|uetle  ui  (Jold,  gestiftet  von 
S.  Kaiserl.  Hoheit,  dem  Prinzen  Roland  Bonaparte.  Noch  6  ähnliche  Preise  waren  fQr 
die  Sieger  in  der  Weitfahrt  gestiftet.  Des- 
gleichen gab  es  6  Preise  für  die  besten  Leistungen 
bei  der  Zielfahrt.  Für  den  ersten  Wettbewerb 
waren  Ballons  zugelassen  mit  dem  Inhalt  von 
600— 220(»  cbm  Gas,  mit  der  näheren  Bestim- 
mung, daß  Ballons  bis  zu  9(10  cbm  Inhalt  nur 
1  Passagier  mitnehmen  brauchten;  solche  bis 
zu  Jt)00  cbm  Inhalt  zwei,  während  alle  Ballons 
darüber  3  Passagiere  haben  mußten. 

Für  den  zweiten  Wettbewerb  waren  alle 
Ballons  unter  (500  cbm  Inhalt  zugelassen.  Na- 
turgemäß interessierte  dio  Weitfahrt  am  meisten, 
und  deshalb  hatten  sich  nicht  weniger  als  22 
Ballons  als  Konkurrenten  gemeldet,  darunter 
7  Deutsche,  7  Franzosen,  4  Belgier,  2  Englän- 
der. 1  Schweizer  und  1  Italiener.  Für  den 
Länderpreis  kamen  also  nur  in  Betracht  Frank- 
reich, Deutschland  und  Belgien. 

Am  besten  hatte  sich  Frankreich  vor- 
bereitet, wjis  ihm  ja  nicht  schwer  fällt,  da  der 
A/-roclub  de  France  nicht  weniger  als  1(X) 
Ballons  in  allen  Größen  besitzt.  So  hatte  es 
zwei  900  cbm-Ballons  gestellt,  die  nur  mit 
ihren  Führern  losfuhren;  ebenso  zwei  ganz 
neue  IWX)  cbm-Ballons,  welche  mit  2  leichten 
Mitfahrenden  bemannt  waren,  und  zwar  zähl- 
ten ihre  Führer  zu  den  renommiertesten  des  Aörociub  de  France.  Da  war  es  nicht 
schwer,  zu  wetten,  welches  Land  der  Sieger  sein  würde,  voraussichtlich  Frankreich. 
Trotzdem  gab  es  auch  viele  deutsche  Enthusiasten,  die  zu  dem  solideren  und  fesleren 
Bau  der  deutschen  Ballons  weil  mehr  Vertrauen  hatten,  obgleich  ihre  Größenverhällnisse 
meist  durchaus  nicht  günstig  für  diesen  Wettbewerb  waren,  da  unsere  Vereine  noch 
nicht  genügend  Mittel  haben,  sich  für  solche  Wettbewerbe  besondere  Ball«>ns  anzu- 
schaffen. 

Wer  wird  siegen  ?  Die  nächsten  Tage  werden  es  zeigen.  Aber  soviel  ist  sicher, 
daß  alle  Teilnehmer  aus  dieser  Wettfahrt,  die  ungemein  vom  Wetter  begünstigt  war 
und  in  24-stUndiger  Fahrt  die  meisten  Ballons  bis  in  die  Gegend  von  Bordeaux  führte, 
also  über  eine  Strecke  von  etwa  HOO  km,  eine  unvergeßlich  schöne  Erinnerung  fürs 
Leben  sein  wird.  Hilde  Bam ler-Essen. 
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Arffebntoae  der  Weit-  und  Zielfahrt  am  16.  Saptember  1007. 

1.  Zlelfahrt. 
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2.  Preis.  Eine  silbeme  Medaille  und  ein  KumtfefensUmd  oder  160  Fr.  in  bar 
Herrn  VLinamhft  vom  Afionaulique  Club  de  France. 

3.  Preis.  Eine  silberne  Medaille  und  ein  Kunslgegenstand  oder  100  Fr.  in  bar 
Herm  Dobrolk  vom  AeroiuniitiiM  Glab  de  France. 

4.  Preia.  Eine  bronzene  lledaiUe  und  ein  KonstKegenatand  oder  100  Fr.  in  bar 
Herrn  Van  der  Stofron  vom  .\<'ro-Club  de  Fl.indrfs. 

5.  Preis.  Eine  bronzene  Medaille  Horm  Van  der  Driescbe  vom  A^ro-Club  de 
Belgiquc. 


8*  WattfldIrL 


Reit 
fo 
na 

■  B 

len- 

Rc 

ch 

». 

Käme 
des 

Inhalt 

FUhrer 

Laad 

ftrDBBK 

AbUirt 

Xaan* 
dans 

1 

Daner 

• 

i-  ;s 

3 
Jtt 

Ballons 

53 

übm 

km 

h  lu  1 

h  Ol 

h 

tu 

kiu;!>td> 

1 

1 

ronimcrti 

0.  Krli^lr.l, 

T)^u^>^.•hland 

9i:> 

r.,4K  p.  s 

10,20  p.  M 

2K 

;fi 

32,1 

•> 

Le  CoKnac 

170U 

dt«  lieaudair 

0.2  p.S 

•5,3  p.  M 

24 

1 

34,2 

3 

•> 

- 

Züphir 

2-JUO 

lluiiüagton 

England 

am 

6,f>   p.  S 

ö^p.M 

24 

22 

37,2 

4 

Britannia 

2100 

Rolls 

Bncbad 

818 

&,4Sp.S 

6fi  p.N 

24 

17 

] 

Tschndi 

1437 

Niemejrer 

Itaatteblaad 

792 

MO  p.  8 

7,»P.1I 

3S 

10 

34,0 

Yille  de 
Bnixell«« 

2800 

L.  de 

Biottckhe 

Belin'cR 

m 

7,10  p.  6 

a,ai>p.M 

«S 

10 

94,0 

Milano 

Mit 

Vaaelli 

Italien 

780 

a,7  p.8 

2,a)p.M 

19 

la 

41.0 

7 

\  4 

Hamlcr 

I4;i7 

Men>.ing 

1  'outscliland 

(;,37  p.  s 

p.  M 

24 

■.i 

lU 

Kden 

wo 

Ilouleuger 

Frankreich 

im 

0,4.5  p.  S 

4,U  p.M 

•>•» 

17 

10 

12 

AircKOand 

1250 

HaDSen 

Belffieo 

770 

p.S 

4,0  p  M 

25 

».8 

Digiiiztxi  by  Google 


397 


Reihcn- 
fol« 
VMi 

N«me 

des 

Inhalt 

Führer 

1 

Land 

Knt- 

Abfahrt 

Lao- 

dUBK 

Dauer 

t 

j.  ^ 

e  z 

w£ 

£ 

m 

^ 

km 

h  in 

h  m 

k 

n 

in 

a  -g 

km/Std. 

11 

6 

A>i«rcron 

1437 

Abercron 

Heatschland 

7r*9 

7,r«  p.  s 

7,30  p.M 

23 

32 

32,3 

12 

9 

Bezold 

i.iao 

('assirnr 

Üeutsrhland 

742 

6,15  p.  S 

5,15  p.H 

23 

32,3 

IS 

11 

Kquatear 

900 

Leprince 

Belgien 

735 

7/ir»  p.  s 

5,35  p.M 

21 

40 

33,9 

U 

16 

Sylplw 

im 

TSnniiei 

Fnnkreieli 

. 

18 

15 

118,7 

15 

18 

1437 

Le  Uheade 

Belgiea 

r\M  p.  S 

2,5  p.M 

19 

31 

:t!,i 

16 

18 

Quo  Vadis 

1-200 

Scheicher 

Frankreich 

582 

6,50  p.  S 

12,40  p.  M 

17 

W 

32.« 

» 

17 

Muuche 

IGOO 

Gasnier 

Frankreich 

5T2 

6,23  p.8 

12,30  p.M 

IM 

7 

31,5 

» 

19 

UP«rie 

930 

Cornisr 

Fnu»kni«b 

40B 

«,Mp.8 

10,0  S.M 

15 

44 

20,7 

19 

15 

Kiberfdd 

14:^ 

Milarch 

Deutschland 

436 

6,38  p,  S 

1,0  P..M 

18 

22 

23,1 

20 

•20 

Luciole 

90O 

Rib»»yTP 

Frankreich 

IHO 

8,3   p.  S 

2,30  a.M 

0 

17 

25,5 

il 

■21 

Külo 

1437 

Uiedemann 

Deutschland 

112 

5,16  p.  S 

11,20  p.S 

6 

4 

18,6 

22 

A6ro  IT 

8W 

d«  Hoor 

3» 

5,S0  p.  S 

7,lSp.8 

1 

22 

2^ 

Amnerkviig.  8  =  Sonntag,  15.  Soptanhar  It07,  H  =  Jtonti«,  16.  September  IflOT. 

Die  iiiitti«  rrn  * ) i>!H«hvindiKkeitMi  «iiul  niobt  in  «ffisMüteo  Bericht  enthilten,  loiMlera 

naehgiHragen. 

1.  Preis:  Goldenp  PlaquefJe,  pcstiftot  vom  Prinzen  Roland  Bonaparte,  und  ein 
Kanstgegenstand  oder  lüOü  frs.  in  bar,  Herr  0.  £rb«löh  vom  Nioderrheiaischeii  Verein 
ffir  LQftsehiff'ahrt. 

2.  Preis:  Goldene  Plaqu«tte,  gestiftt^t  von  Kerrn  F.  Jarobs,  Präsident  des  Airo- 
Club  de  Bclgi(|iir.  und  ein  Kunalgegenstand  oder  600  frs.  in  bar,  Herr  V.  d«  BesncUir, 
vom  Schweizer  Aero-Ciub. 

S.  Preis:  Groß«  goldene  Uedaille,  gestiftet  von  Herrn  Adh6mar  de  la  Haolt, 
Herrn  A.  K.  Huntington,  vom  AeroOnb  of  the  United  Kingdom. 

4.  Preis:  Grolle  goldene  Medaille,  ;zesfiftcf  vom  A»'ro-Club  de  Belgiqoe,  Hem 
Charles  Stewart  Rolls,  vom  Aero-Club  of  the  United  Kingdom. 

ö.  Preis;  ^^lioppelt)  Je  eine  große  silberne  Medaille,  Herrn  Victor  Niemeyer,  vom 
Berliner  Verein  fttr  Luftschiffahrt  nnd  Hemu  L6on  de  Brouckdre,  vom  Airo-Club  de  Belgique. 

7.  Preis:  (duppcll)  Je  eine  große  silberne  MedaiUe,  Herrn  Celestino  Usuelli,  von 
der  Societa  Arronaultca  itaiiana  and  Herrn  Egon  Mensing,  vom  Niederrbeiniscben  Verein 
für  Luftschiffahrt. 

Der  Preis  der  Wettfahrt  der  F.  A.  I.  1907  (Silbemw  Konstgegenstand,  ver* 

goldet,  im  Werte  von  2000  frs.)  ist  Deutschland  zuerkannt  wordm  für  2W6  km,  die  TO» 
3  FfShrem  zurückgelegt  wurden,  den  Herren  KrbsWih,  Niemeyor  und  Mensing,  und  ist  an 
den  Niederrheinischen  Verein  für  LuftschifTahrl  gegeben  worden,  dem  Herr  Erbslöh  angehört. 

Belgien  rangiert  an  aw^ter  Stelle  mit  8896  km,  an  dritter  Ftankreidi  mit  81S1  km. 

Die  große  silberne  Medaille  der  «Illnstrierten  Aeronautischen  Hit- 
teilungen>  für  die  Fahrt  von  größter  Dauer  ist  Herrn  Erbsldh  mit  2B  Std.  88  Hin. 
gegeben  worden. 

Für  den  Sport-Ausschuß:         Für  den  Organisations-Ausschuß : 

Der  Präsident  Der  Präsident 

Baron  Pierre  de  Catres.  Fernand  Jacobs. 

Die  durch  das  Los  bestimmte  Startnumincr  des  R.illons  war  die  folgende:  l.  Milano, 
2.  Zephir,  3.  Vilic  de  Btnxelles,  l.  Abercron,  5.  Eden,  (5.  Le  Cognac,  7.  Coblenz,  8.  Sylphe, 
9.  Le  Charles,  10.  ßntannia,  11.  Pummero,  12.  A^ro  IV,  13.  Quo  Vadis,  U.  Köüa, 
16.  Mouche,  16.  La  Perle,  17.  ßezold,  la  Bamler,  19.  Elberfeld,  80.  Airo  de  Gand, 
81.  Eqnatenr,  22.  Tscbudi,  23.  Luciole.  Die  Brflsseler  Gasanstalt  konnte  nur  3600  ebm 
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Gas  pro  Stunde  liefern.  Da  im  ^ranzen  elwa  50000  cbm  Gas  jiehrauchl  wurden,  so  war 
fcsttiiesctzt.  daß  das  Material  am  14.  September,  zwisrhcn  2  und  4  Uhr  nachrnitt.T,:»,  im 
Parc  du  Cinquanlenaire,  zur  Stelle  sein  soltle  und  daf)  die  Vorbereitungen  zur  t  uUung 
am  15l  September,  3  Uhr  mor^ms,  beginnen  sollten.  Diese  Anordnungen  worden  nur  von 
den  ent;lischen  und  ilalieniscben  Führern  inne  gehalten.  Es  muffte  daher,  da  die  Ballons 
nicht  recht;*!  ifif!  gefüllt  waren,  die  Strtrtf<>l<rc  ■f'^'indf rt  werden.  <>odaO  die  Ballons  in 
folgender  Iteilienfoljje  abflogen:  i.  Milano,  2.  Zephir,  8.  Köln,  4.  Sylphe,  ö.  Le  Charles. 
6.  Eden,  7.  Britannia,  8.  Pommern,  9.  Mro  IV,  10.  Le  Cognar,  11.  Bexold,  12.  La  Perle, 
13.  Mouche,  Ii.  Auro  de  Gand,  ir>.  Bamlor,  IC.  Elberfeld,  17.  i)uo  Vadis,  18.  Ville  de 
Bntxf  Iii  s.  10  F.({uateur,  20.  Abercron,  21.  Laciole,  22.  Tschudi.  Der  Ballon  Cobienz 
wurde  /.uruck^ezogeo. 

Zur  Baieebnani;  der  Entfernungen  wurde  die  geographische  Lage  des  Landongs- 
ories  nach  Linge  und  Breite  aus  der  Karle  1:400000  von  Frankreich  mO^ichsl  genau 
lipstimint,  die  Entfernunji  wurdf  ilann  von  8  Kommissaren  unabliänj;ig  berechnet.  Aul*>erdeni 
wurde  die  Entfernung  auf  d«  t  M  it  icerchen  Karte  at)gegriffen  und  aus  dieser  gemessenen 
und  der  berechneten  Entfernung  das  Mittel  genommen.  Es  ergab  sich  für  die  einzelnen 
Ballons  folgendes: 
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Eden 

Toaneins  (Lot-et-Osronne) 

2»  2* 

44»  I»* 

719,40 

780 

780 

10 

A4ro-OsDd 

F«wie  (Bordcanz) 

»S» 

44*48' 

768..'4) 

772 

770 

11 

Abcrcron 

3' 23' 

7.'*«,3ü 

760 

7!« 

U 

»fzold 

Arcinjs  (Blaye) 

3»4' 

4>5' 

743,00 

745 

744 

18 

EqnatAur 

Cubaesais  (liordetiu) 

2"  45' 

4&>4' 

735,'JO 

734 

736 

14 

Sylpb« 

SaiaVCnix  de  Hsrenil 

1«S5' 

46»  27' 

068,00 

670 

«60 

15 

Le  Charles 

ÜHrtlion 

I«  Ki- 

4a":^7' 

CM  .HO 

«j2 

fö2 

16 

Quo  Vadis 

Nrtulry  nah«'  B»»llm' 

1«  17* 

48"  7' 

.S8l 

17 

Momhe 

La  Viriit-aux-Loup* 
nahe  iJompierre 

1"  u- 

4(J»  13' 

:)74.00 

570 

r.T2 

18 

La  Perle 

Saint-Raudel 

7' 

W  6i' 

4«7.00 

46U 

468 

lit 

Klberl'dd 

MvliUU-üur-Jert:s 

7* 

47'  9' 

433,'JO 

437 

436 

20 

Lociol« 

Qaigniconrt  (Aisne) 

180 

160 

21 

Köln 

Tornavau.v  nahe  Monthernu- 

_ 

11-.' 

112 

22 

Aero  IV 

SartpDames-ATeliues 

35 

Die  Koordinaten  des  Sturlptal7.es  waren  2^9'  E,  60*61"  N. 

Eiifsproc  liend  dein  auf  der  vorjilhri^jpn  T^'^rnn.:  ari'/enoninienen  Artikel  löö  iler 
Bttslimniungen  der  F.  A.  L  werden  die  unter  ö  und  ebcn&o  die  unter  7  geoaiiDten 
Battons  für  gleich  erklärt.  E. 
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Die  Fahrt  des  Siesrers. 

Ich  stieg  mit  dem  Ballon  «Pommern»  (Besitzer  Freiherr  von  tlfwald)  unter 
Begleitung  des  Herrn  Baron  von  Kaltendyke  und  Herrn  P.  Sclmlte  um  ö.öO  Uhr  auf, 
nachdem  wir  unsem  deutschen  Freunden  und  den  Vertretern  der  deutechen  Luftschiff» 
iahrt,  die  zu  dem  an  den  vorhecgdieDden  Tagen  stattgehabten  internationalen  Kongreß 
in  größerer  Zahl  erschienen  wfirfn.  nnrh  warm  die  Hand  gedrückt  hatten.  Vlov  Wind 
war  in  den  letzten  Tagen  unbestimmt  gewesen,  und  imchdeni  er  vorher  von  Osten 
gekommen  war  und  die  Richtung  nach  England  gehabt  hatte,  hatte  er  sieh  his  zum 
15.  September  so  gedreht,  daß  er  von  SQdwesien  kam.  Im  Laufe  des  Tages  nahm  die 
Rpchlsdrehung  dp?;  Wind*  s  zw.  <^odaU  wir  in  südsüdüstlicher  Rirhtnnj;  davnnfln^rn  Oer 
Aufsticgplatz  lag  im  iScheine  der  schon  ziemlich  tief  stehenden  Sonne  unter  uns  und  bot 
mit  seinem  Triumphbogen  und  den  hohen  Säulen  einen  prachtvollen  Anblick.  Allmählich 
entfernten  wir  ans  immer  mehr  und  mehr  und  fuhren  eine  Zeitlang  Uber  Wald  hin, 
während  wir  zunächst  die  Orientierung  aufnahmen,  die  Windrichtung  feststellten  und 
unser  An«rf'TiTnrrk  auf  dio  vor  nnd  nnch  uns  anfg»'stipgont^n  Rallons  tirlitctcn.  Allmählich 
wurde  es  dunkel,  sodati  wir  diese  Uailons  nur  an  den  ab  und  zu  auibiitzenden  elektrischen 
Taschenlaternen  erkennen  konnten.  Das  einzige  Interessante,  welches  wir  wShrend  der 
Nacht  sahen,  waren  die  Städte  Charlerois  und  Chatelet,  die  wir  um  7.5<)  Uhr.  als  es 
schon  ganz  dunk<  l  um.  üim  rllogen,  und  die  iiiil  ihn-m  ausgedehnten  Lirliter'^lanz  feinen 
hervoi ragenden  Anblick  boten.  In  Cliatekt  sowolil,  wie  in  einer  ganzen  Keihe  kleinerer 
Orte,  konnten  wir  Karussells  sich  drehen  sehen,  die  bis  spMt  in  die  Nacht  hinein  ihre 
IhehorgelklAnge  zu  uns  heraufschickten. 

Um  1 1  Uhr  ging  der  Mond  unter  und  da  der  Ballon  sicb  in  galer  Gleichgewichts- 
lage befand,  konnten  wir  abwechselnd  etwas  ruhen. 

liahi  lipmi-rklnn  wir.  d.if^  tinst-rf  Richtung  sich  etwas  »roflndert  hatte,  und  wir 
liogcn  zunächst  nach  Süden,  dann  nach  Südsüdweslen,  und  kreuzten  in  unserer  Fahrt- 
richtung am  3  ühr  morgens  die  Marne,  dann  um  6  Uhr  die  Seine  and  um  7  Uhr 
die  Yonne. 

Wir  hatten  uns  während  der  N'acht  in  geringen  Höhen  unter  tXTI  in  gehalten  und 
sUegen  nun  allmählich  bis  auf  2<)UÜ  m,  in  welcher  Höhe  wir  einen  prachtvollen  Rund- 
blick auf  das  zwar  wenig  Abwccliselung  bielende  aber  prachtvolle  und  woblgeptlcgto 
Land  hatten.  Jetxt  fanden  wir  auch  allmlhlieh  einen  nach  dem  anderen  von  unseren 
Konkurrent t-n  wieder.  In  verschiedenen  Entfernungen  und  in  verschiedenen  Höhen,  teils 
vor  nnn.  foiI>;  hinter  uns,  konnten  wir  im  trnn7»»n  0  BaHiins  erkennen,  dif  >i'  tt  zum  Teil 
wegen  der  allzugroüen  Entfernung  wie  kleine  schwarze  Pünktchen  ausnahmen,  zum  Teil 
aber  so  gut  zu  erkennen  waren,  daß  man  den  Namen  lesen,  oder  wenigstens  die  Farben 
der  Flagge  erkennen  konnte.  Wir  erkannten  bald  an  der  Geschwindigkeit,  mit  der  die 
Ballnns  fuhren,  daft  die  irröivip  Wind«;färkf  in  imiht  II<dic  von  2(100  bis  25(X)  m  war, 
während  unten  die  Geschwindigkeit  geringer  wurde,  und  über  3UUÜ  m  überhaupt  kein 
Wind  mehr  war.  Wir  suchten  deshalb  eine  Gleichgewichtslage  in  ca.  2fi00  m  Höhe.  Das 
Welter  war  prachtvoll  klar  nnd  nur  eine  dünne  Schicht  von  Cumuluswolken,  die  aber 
UberaU  den  Durchblick  gut  geslatlele,  breitete  si«li  in  einer  Höhe  von  1500— 2(K)r)  m 
unter  uns  suis,  und  hoch  über  uns  erschienen  einifo  /errisKenp  C.irruswolken.  .Seil  lunger 
Zeil  hatten  wir  einen  vor  und  unter  uns  fahreniten  Hallon  beobachtet,  den  wir  an  den 
Farben  als  den  Italiener  erkannten.  Dieser  fuhr  schon  mit  längerer  Zelt  dicht  am  Boden, 
und  wir  sahnen  ihn  um  2,;«)  Uhr  nachmittags  bei  St.  Amand  landen,  wiihrend  wir  ziemlich 
nahe  an  Feinem  T.ni  iluriu'M)!^*?:''  vorbeifuhren.  Die  Wrirmrsfr.ihU  n  di  r  Sonne  wurden 
durch  die  Wolkenschicht  nach  oben  rellektierl,  sodaß  die  Ballons  sich  gut  in  einer  Gleich- 
gewichtslage halten  konnten,  solange  sie  Wolken  unter  sich  hatten.  Sobald  aber  eine 
Ldcke  in  den  Wolken  entstand,  hOrte  die  Reflektion  auf,  und  die  Ballons  sanken  sofort. 
Bes-ond.  IS  die  Ballons  aus  dünnem  fran^^nsi^rhrtT  SlolT  hatten  untor  dif^rm  FinfluÜ  zu 
leiden  und  mußten  oft  sackweise  Ballast  geben,  um  wieder  in  die  Höhe  zu  kommen.  Um 
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4  Uhr  sahen  wir  dann  auch  den  Ballon  <Acro-Gand>  bei  Bordeaux  landen,  und  alimählich 
«ntBchwAiid  einer  nach  dem  anderen  unteren  Blicken.  Die  größte  Anfmerfcsamlceit 
schenkten  wir  dann  dem  Ballon  «Cognac»,  der,  trotzdem  er  10  Minuten  später  abgefahren 

war,  einen  Vnrsprung  von  50  km  hatte,  welcher  briKl  ^Mdüt  r.  buM  klt  iiier  wurde,  je  nadi- 
dem  wir  in  den  verschiedenen  Höhen  in  schnellere  oder  langsamere  Luftströmungen  kamen. 

Eines  der  schansten  Slädtebilder  bot  sieb  vns  beim  Anblick  von  Bordeanz,  fiber 
welches  wir,  nachdem  wir  die  Dordogne  und  Garonne  flberschrttten  hatten,  um  4  Vht 
nachmittags  hinwegflogen.  Hier  erreichten  wir  unsere  größte  Höhe  von  MOfV)  m  und 
konnten  nun  das  Meer  ?nt  erkennen.  Wir  mußten  sof'.ir  Ventil  ziehen,  da  der  in  dieser 
Höhe  wehende  Wind  uns  zu  sehr  nach  dem  Meere  zu  braclite,  um  in  einer  geringeren 
Höhe  wiedw  etwas  vom  Meere  abgetrieben  su  werden.  Wir  fielen  ziemlich  schnell 
hinunter  und  berUhrten  mit  dem  Korb  die  fiaumwipfel  eines  Kiefernwaldes,  wodurch  w  Ii 
genötigt  waren,  einipe  Siieke  Hüllasl  zu  opfern.  Leider  rissen  bei  dieser  Gelerfctifu  il 
einige  volle  Sandsäcke,  die  auUen  am  Korbe  befestigt  waren,  ab,  sodaß  wir  ziemlich 
schnell  wieder  aaf  eine  Höhe  von  2000  m  stiegen  und  nan  zum  zweiten  Haie  genötigt 
waren,  Ventil  zu  ziehen.  DerFiUirer  des  Ballon  <Cognac>  Herr  deBeaudair,  manövrierte 
in  ähnlii  her  Weise,  »ntl  so  kntn  es.  flaH  wir  ]i;iM  nahe  ;ineinaiiilf>r  waren,  wenn  er  unten 
langsamer  und  wir  oben  schneller  fulircn,  oder  daß  wir  uns  weil  von  einander  entfernten, 
wenn  wir  unten  waren  und  er  oben  von  uns  fort  fuhr.  Der  Wind  in  den  oberen  Scbicbten 
hatte  eine  Gesdiwindigkeit  von  60  km  in  der  Stunde,  wahrend  der  Bodenwind  nur  etwa 
15  km  in  der  Stunde  machte.  Als  der  Ballon  cl'vminierii»  zum  zweiten  Male  herunter 
kam  TiHii  in  der  langsamen  I.nffsfrrnminiT  nur  wenig  von  d<T  Stelle  kam,  glaubten  die 
Insassen  des  liailott  «(Aignae»,  daß  wir  landen  wotilcn,  und  landeten  ihrerseits  um  6  Uhr 
in  Mimizan.  Wir  hatten  schon  vorher  einmal,  als  der  Ballon  «Cognac»  sich  langsam 
fortbewegte,  geglaubt,  daß  er  landen  wollte,  hallen  uns  aber  getäuscht,  als  er  sich 
plötzlich  wieder  erhob,  um  davon  zu  tie  fen.  Jetzt  halten  sich  die  Insassen  des  RnHon 
«Cognao  auch  getäuscht,  denn  kaum  waren  sie  gelandet,  als  wir  uns  wieder  in  die 
L&rte  erhoben,  um  nach  einer  halben  Stunde  sehr  nahe  an  ihrem  Landungsplätze  vorbei- 
zufliegen. Wir  halten  uns  immer  mehr  dem  Meere  genähert  und  mußten  nun  vorsichtig 
operieren,  um  Land  nnfer  uns  zu  heh  ilh  n  Pn  wnrdi  n  wir  |diU/.lii  li  von  einer  auf- 
steigenden Luftströnmng  erfaßt,  die  uns  in  weni'jen  Minuten  auf  liKKJ  m  Höhe  brachte. 
Wir  muUten  jetzt  zum  dritten  Male  Ventil  ziehen,  um  nicht  auf  das  Meer  hinausgeirieben 
zu  werden,  and  meine  Begleiter  baten  darum,  jetzt  zu  landen,  da  der  Sieg  doch  wühl 
errungen  sei.  Mir  war  es  noch  immer  ungewiß,  ob  ich  wirklich  der  Sieper  sei,  dri  es 
fiphv  gut  möglich  sein  konnte,  daÜ  einige  R;ilh)ns  östlich  von  uns  aut  die  Mille  der 
Pyrenäen  zugeflogen  waren,  oder  daß  einige  besonders  kühne  Rallonführer  westlich  von 
uns  über  den  Golf  von  Viskaya  nach  Spanien  gefahren  waren.  Ich  wollte  deshalb  den 
Ballon  bis  zum  lctzt(  ii  Körnchen  Ballast  ausfahren,  und  wir  hatten  noch  i  schwere  Säeke 
voll.  Ich  ver.sj>rre  !i  desiialh  ne  inen  .Mitfahrern,  diiT-  ieh  nunmehr  nur  noch  am  Schlepp- 
seil fahren  und  mich  daher  nicht  über  lüO  m  vom  Erdbuden  entfernen  wolle,  damit  wir 
jeder  Zdt  in  der  Lage  seien,  zu  landen.  Auf  diese  Weise  fuhren  wir  noch  einige 
Standen  ttber  dichtem  Wald,  rechts  im  Hintergründe  das  Meer,  sonst  nichts  zu  sehen, 
keine  menschlirlie  Niederlassunj!.  nur  nh  und  /n  ein  We_'  Wir  waren  stolz,  in  die 
zueile  Nacht  hineingekommen  zu  sein,  was  nur  in  den  wemgsten  Fällen  gelingt,  und 
zwar  hatten  wir  seit  6  Uhr  keinen  Ballast  mehr  ausgegeben.  Über  den  Wildem  unter 
uns  bildeten  sich  Nebel,  die  besonders  die  einzehi  stehenden  Bftume  vmhiUlten,  welche 
dadurch  wie  belebte  Gestalten  aussahen.  Wir  kamen  an  einer  Ltrhtnng  voriiber.  in 
weleher  eine  Anzahl  von  ein;?eln  ??fehend«n  Räumen  mit  ihrem  Nebelschleier  einen  so 
eigenartigen  Anblick  bot,  daÜ  wir  unwillkürlich  an  den  Hexentanzplatz  erinnert  wurden. 
Dazu  kam  die  gespensterhafte  Bdenchtnng  des  Mondes,  der  mit  seinem  zunehmenden 
Viertel  die  Landschaft  beschien.  Es  bc;^ann  nun  kalt  zu  werden,  und  wir  waren  außer- 
dem hungrig,  da  unser  I'roviant  längst  zur  Neige  gegangen  war,  bis  .inf  einen  kleinen 
Rest,  den  wir  uns  bis  zur  Landung  verwahren  wollten.    Wi:  iahren  noch  über  einige 
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HafTn  und  kleine  Seen  hinweg  immer  mit  gespannter  Auftnertaamkell,  damit  wir  nicht 
ins  Mci  r  fit^len,  und  erblirkfon  bald  di»»  Li  uchtlürmp  von  Rayonnc.  Diesen  wollten  wir 
aas  so  weit  wie  möglich  nähern,  aber  wir  sahen  ein,  daß  es  nicht  mögUcli  sein  irArde, 
gm»  bis  Bayonne  za  komnen,  da  n»ere  Fahrtridilang  immer  etwas  m^r  seewirls  als 
die  Leudittflrme  war.  So  fuhren  wir  weiter  bis  10,30  Uhr  abends,  als  wir  plötzlich  vor 
uns  das  Moer  rrblirkton.  Das  Gelände  bestand  aus  Tälern  und  Ber'^riirkrn,  über  die 
wir  ganz  niedrig  hinwcgflugcn,  indem  wir  immer  in  die  Täler  eintauchten.  Es  erschien 
uns  bei  jedem  Bergrücken,  als  ob  sich  das  Meer  bereits  hinter  dem  nächsten  befände, 
aber  so  nahe  waren  wir  noch  nicht  daran,  und  wir  Uberilogen  noch  ein«  Anzahl  von 
diesen  Kergrücken,  bis  wir  plötzlich  von  einem  scharfen  Wind  iTfaßt  wurden,  der  uns 
nach  dem  Meere  hinzog.  Jetzt  hieÜ  es  sofort  Vcntilziehen  und  wir  taurliten  in  ein  Tal 
ein,  indem  sich  der  Ballon  gerade  in  eine  Waldlücke  setzte.  Die  iieittbalin  wurde 
gezogen,  der  Korb  setzte  anf  den  Boden  auf  nnd  der  Ballon  legte  sieh  Ober  einige 
niedrige  Bäume,  die  in  der  WaldtUcke  standen,  die  Bäume  des  WaMrs  selbst  warm 
ehva  .?n  tn  Imhe  Fichten.  Wir  warm  2H  Sttindon  und  40  Minnlon  in  dt-rii  Korb  «rewesen 
und  stiegen  nun  aus,  um  den  Best  unseres  Proviants  zu  uns  zo  nehmen.  Al^  dies 
geseheben  war,  versagten  unsere  elektrisehcn  Lampen,  und  auch  der  Mond  ging  unter, 
sodaß  wir  genötigt  waren,  auf  freier  Erde  uns  ein  Nachtquartier  zu  suchen.  Wir  breiteten 
einen  Plan,  der  zum  Vorparkoii  des  Ballons  dient,  auf  dem  Boden  an-*,  logten  jeder  einen 
Sandsack  unter  unseren  Kopf  und  deckten  uns  mit  unsern  Mänteln  zu.  Nach  2  Stunden 
wurde  es  raeinen  Kameraden  zu  kalt,  und  diese  machten  sich  deshalb  auf  die  Suche 
nach  Machen,  wflhrend  ich  aHein  zurftckblieb,  um  das  Uaterial  zu  bewachen.  Ich 
legte  meinen  Revolver  bereit,  da  die  Situation  etwas  unheimlich  war,  denn  von  Zeit  zu 
Zeit  hörte  man  ein  Knacken  in  den  BSnmen,  wpb-hes  dnrrh  den  Raiinn  verursacht 
wurde,  und  dann  sah  man  die  gespensterhaften  Nebeigestalten  zwischen  den  Baumen. 
Es  dauerte  4  Stunden,  bis  es  den  Herren  mit  groBen  Schwierigkeiten  gelangen  war,  den 
Weg  ZQ  mir  zurückzurmden  und  einen  Mensc  lien  aufzutreiben;  dieser  hatte  eine  Flinte 
auf  dorn  Biii  ken  und  sali  ziemlich  gefaiirlu  h  ans.  Immerhin  waren  wir  frnh,  einen  Mann 
zur  Hilfe  zu  haben,  und  schickten  diesen  nun  fort,  um  noch  einige  Mannsciiaften  zu  holen. 
Als  der  Tag  anbrach,  waren  es  6  Leute,  die  bareit  waren,  uns  zu  helfen.  Di^e  Zahl 
ist  fflr  einen  so  groOen  Ballon,  und  besonders  dann,  wenn  ein  so  kleiner  Platz  zum 
VfTfiacken  da  ist,  sehr  ^rerin?.  Aber  wir  2;riffen  selbst  krfifti::  zu,  sndaU  e»  uns  ^elanjr. 
mit  dein  Verpacken  fertig  zu  werden.  Der  Boden  war  überall  mit  Disteln  und  Dornen 
bedeckt,  sodaß  wir  die  größte  Vorsicht  anwenden  mußten,  um  den  Ballon  nicht  zu  ver- 
letzen. Dagegen  konnten  wir  weniger  auf  unsere  Schuhe  nnd  Beinkleider  sehen,  die 
durch  diese  Landung  völlig  unbiauchbar  geworden  sind.  Die  Haiq»t8diwierigkeit  kam 
nun  erst,  als  wir  i'inen  Wagen  haben  wollten,  um  den  Ballon  bis  zur  nächsten  Bahn- 
station zu  befördern.  Die  Leute  erklärten  einfacli,  daß  es  Wagen  nicht  gäbe;  erst  als 
wir  erkürt  hatten,  daO  wir  50  frs.  bezahlen  wollten,  von  denen  die  Anwesmden  die 
Hälfte  mitbekommen  sollten,  war  einer  sofort  bereit,  einen  Wagen  zu  holen.  Drei 
Stunden  dauerte  es,  bis  dieser  ankam:  cf?  war  ein  zwoiräderigcs  nefahrl  mit  zwei  Maul- 
tieren bespannt.  Es  war  wunderbar,  wie  diese  Maultier«-  iitesen  Wagen  durch  den 
dichten  Wald,  der  fast  wie  ein  Urwald  aussah,  hindordizogcn,  denn  Fahrwege  gab  es 
nicht.  Als  wir  nun  den  Ballon  mit  großer  Mahe  aufgeladen  hatten,  setzten  wir  uns  in 
Bewegung  und  kamen  nach  einer  guten  Stunde  in  dem  nächsten  Orte  an.  t'ap  Rroton,  wo 
wir  uns  zunächst  zu  dem  f^iir^crmcister  betjaben,  der  uns  eine  Landungsbescheinigung 
ausstellen  sollte.  Es  war  zwischen  i  und  2  l'hr  mittags,  und  der  Bürgermeister  war 
nicht  im  Rathanse  zu  finden.  Wir  suchten  ihn  daher  in  seiner  Wohnung  anf,  und  er 
stellte  uns  in  der  belicnswürdigsten  Weise  die  gewflnschte  Bescheinigung  ans,  wobei 
der  Fuhrmann  als  Zeii^'e  fungierte. 

Wir  waren  inzwisclicn  wieder  hungrig  geworden,  da  wir  seit  dem  Abend  vorher 
nichts  genofien  hatten  als  eine  Flasche  Portwein,  die  wir  nach  dem  Verpacken  mit  den 
Leuten  geteilt  hatten.  Leider  hatten  wir  uns  vor  der  Abtahrt  in  Brüssel  allen  französischen 

lUmtr.  iUrniwDt.  Miltril  XI.  Jabr» 
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Crlili'^  entledigt,  da  wir  nicht  pftrlatibt  Iinlfm.  finß  wir  in  Frankreich  landen  würden, 
und  nun  wollte  in  diesem  kleinen  StSdlchon  niemand  deutsches  Geld  wechseln.  Zufallig 
fand  einer  meiner  Kameraden  in  seiner  Tasche  ein  50-Centimesstück,  für  das  wir  sofort 
Weintrauben  knuften,  die  schon  und  reichlich  waren  und  uns  trefflich  mundeten.  Wir 
versuchten  dann  einen  Wajien  für  uns  seihst  zu  hekommen.  der  uns  nach  Bayonne 
brächte;  dies  gelang?  uns  indes  ni<^!it,  sondern  wir  hatten  nur  Geleüenheil,  mit  einem 
Omnibus  zu  einer  auderen  Haiinstalioii  zu  fahren,  von  wo  wir  mit  der  Dahn  nach 
Bayonne  fahren  konnten.  Wahrend  wir  auf  die  Abfahrt  dieses  Wageos  warteten«  gelang 
es  uns,  von  dem  Resitzer  d*>ssell)f  u  2n  Francs  zu  erhalten,  die  er  uns  gegen  einen  Revers 
li»'h,  und  die  wir  ihm  durch  den  Fuhrmann  zuriick.scliicken  .sollten,  nachdem  wir  in 
Bayonne  Geld  gewechselt  iiabea  würden.  ln;cwisclien  wurden  wir  von  der  Dorfjugead 
umstanden  und  wie  Wundertiere  betrachtet.  Der  Wagen  mit  dem  Ballon  gebrauchte 
5  Stunden,  nm  in  Bayonne  anzukommen,  und  wir  selbst  waren  auch  nicht  viel  erber  da. 
Fs  hVwh  tins  sfdr  wrni.;  Zrit.  nm  un^rrn  fltinp*"r  7.u  stillen  und  den  Ballon  zu  verladen, 
und  wir  fuiiren  dann  um  (3  lihr  mit  dem  Schnellzuge  nach  Paris  vuu  Bayonne  ab. 

Als  wir  am  anderen  Morgen  in  Paris  ankamen,  konnten  wir  uns  zum  ersten  Male 
seit  4  Tagen  rasieren  lassen  und  erst  am  Mittwoch  abend  war  es  uns  mOglich,  nnsere 
Kleider  zu  wechseln,  die  wir  4  Ta^ie  hindurch  dauernd  getragen  hatten.  Schon  in 
Bordeaux  lra.f  ich  einig*'  rnriner  Konkurrenten,  dri  mir  ztnn  Sico  gratulierten,  aber  irh 
wollte  nocJi  immer  nicht  mit  ReslimuiUieit  daran  glauheu,  bis  ich  in  Paris  die  deliniiiven 
Resultate  sämtlicher  Ballons  erfuhr. 

Ich  habe  nicht  nur  den  ersten  Preis  und  die  goldene  Plaquette  des  Prinzen 
Bonaparle  für  ili  •  wj'iteste  Fnifernung  j!ewonnen,  sondern  auch  die  silberne  Mdlailli- 
der  «Illustrierten  aeionaulisdien  Mitteilungen»  für  die  längste  Fahrtdauur.  Außerdem  halie 
ich  fflr  Deutschland  den  eroßen  Ehrenpokal  des  A^ro-Club  de  Belgique  fOr  die  beste 
Leistun«!  der  drei  ersten  deutschen  Ballons  errungen. 

Leider  knnnir  icfi  rnirii  nirfit  durch  r'iTU'n  Aufentli.ilt  in  l'aris  moines  Siejrs  ff'-'non. 
da  ich  so  schnell  nach  Hause  zurückkehren  multle.  um  am  2{-.  September  von  Bremen 
nach  St.  Louis  abzureisen,  wo  ich  mit  dem  so  gut  bewährten  Ballon  «Pummern»  am 
81.  Oktober  an  der  Gordon-Bennett-Wettfahrt  teilnehmen  werde.  O.  ErbsKih. 


Interne  Wettfahrt  des  Niederrheinisohen  Vereins  far  Luftschiffahrt. 


Vom  Niederrheinischen  Verein  für  Luftschiffahrt  war  am  16.  AttgUSt  eine  kleine 
Ballonwettfnlirt  vf^ranstaltet  worden.  Die  Al»<i(  Vit  hieitici  war.  aiis7:upn)hieren.  w»'!'h»^r 
Ballon  am  besten  die  Gurdou*Bennett-Fubrt  in  Amerika  mitmachen  sollte.  Die  Ballons 
waren  folgendermaßen  'besetzt:  «Elberfeld»,  Führer:  Oberlehrer  Mtlarch.  Mitfahrer: 
Fabrikant  Spindler-Iiitden,  Leutnant  Vogt-Saarburg,  Feld-Art.  15.  «Abercron»»  Fflhrer: 
Herhtsanwalf  Xii  Tuever-F.ssen.  Mitfahrer:  Landprrirhtsrat  Althon-Fssini  und  I.tn^nnnt 
der  Hes.  Dicpenbrock,  Füs.-Ueg.  .'19.  «Düsseldorf»,  tührer:  Hauptmann  von  Abercron. 
Mitfahrer:  Dr.  Weiß-Hilchenbach,  Leutnant  Stach  von  Golzheim,  Ilus.-Heg.  11.  Das 
Resultat  der  Wettfahrt  ist  folgendes:  «Elberfeld»  ist  nach  iSstttndiger  Fahrt  bei  MOhlberg, 
nördlich  Riesa  a.  d.  Flbe,  tAbercroiT  nach  1  fstünditrer  Fahrt  bei  Freiberjt  im  Königreich 
Saf  h^cn.  «Düsseldorf»  nach  IS  Stunden  45  Minuten  2'  .■  Kllorrn  li  r  üstlii  h  SfpfTanowo 
bei  Hentschen  in  Posen  gelandet.  <  Düsseldorfs^  hat  also  mit  tiirU  Kilometer  Lufilini«-  die 
weiteste  Strecke  zurückgelegt,  «Elberfeld»  500  und  «Abercron»  590  Kilometer.  —  Haupt- 
mann von  Abercron  berichtet  über  seine  Fahrt  wie  folgt:  Die  Wetterlage  am  lö.  August 
war  insotein  flir  Ballonfnlirten  un^iünstig.  als  Gewitter  tu- ji;ung  vorhanden  war;  mit  böigen 
Winden  und  Regenschauern  mußte  gerechnet  werden.  Vom  meteor(^ogischeQ  Observa- 
torium in  Aachen  wurde  am  Nachmittag  etwas  günstigeres  Wetter  angekündigt  Am 
Attend  konnten  die  drei  Ballons  hei  schöner  robiger  Witterung  in  der  Zeit  von  7,90  bis 
9  Uhr  vor  einer  ungeheueren  Zuschauermenge  aufsteigen,  und  zwar  in  der  Reihen- 
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folge:  «Abercron*,  «DttMeldorf»,  «Elberfeld».  Die  Ballons  fabren  zunächst  gen  Sttd-Ost, 

später  gen  Osten.  In  Gerresheim  senkte  sich  durch  Abkühlung  der  «Düsseldorf»  fast  bis 
auf  die  Erde,  und  w!lre  beinahe  festgehalten  worden.  Die  Fnhrt  jrinjr  dann  über  Mctt- 
mann,  Elberfeld  und  Hägen.  Besonders  das  Lichtermeer  von  Elberfeld  und  Härmen  war 
hochinteressant  Der  Ballon  zog  in  einer  Höhe  von  100  Meter  dicht  Aber  die  Städte  and 
wurde  Irolz  di  r  Dimkolhoit  von  unten  erkannt.  Zwischen  Schwerte  und  Iserlohn  sichteten 
wir  einen  der  anderen  Ballons  und  durch  Zuruf  wurde  festgestellt,  daß  es  der  «Elberfeld» 
war,  der  io  etwas  grüllerer  Höhe  scbiieller  fuhr.  1 1,20  lllir  wurde  Neheim-Hüsten  passiert, 
2,60  Ubr  eine  größere  Stadt,  die  fflr  GStfingen  angesehen  wnrde.  5,60  Uhr  morgens 
wurde  die  Otientiening  TnTOSge  eines  grOfieren  Sees  wiedereeninden,  der  etwa  20  Kilo- 
meter wesflicJi  llaUf  la^r.  Die  Fahrt  führte  weiterhin  zwisclion  Hai!«'  und  Merseburg 
hindurch,  über  Leipzig  und  die  l'Ahc  hvi  Mühlber:;  iHtrdllck  Meiikn  um  K.-t.")  Uhr  morgens. 
Billion  «Elberfeld»,  der  hier  gelandet  ist,  wurde  niclit  gesehen.  Mit  einer  Geschwindigkeit 
von  40  KUoDieter  pro  Stunde  fiberflof en  wir  den  SchieOplats  Zeitbain  in  8000  Meter 
Höhe;  Feld-Artillerie  schoß,  und  unterbrach  das  SchieUen  auch  dann  nicht,  «als  der  Ballon 
sich  in  der  SrhuUlinic  befand.  The  ricschnf^cinsclilägf  konnten  ^enan  beobachtet  werden. 
Kurz  nach  10  Ulir  vormittags  kam  der  Ballon  in  Öchneewolken  und  konnte  erst  mit 
3  Zentner  Ballast  in  4600  Meter  Höhe  Aber  das  teilweise  sehr  heftige  Schneegestöber 
gebracht  werden.  Um  12  Uhr  wurde  ein  Fall  des  Ballons  erst  in  700  Meter  durch  starke 
Ballastaus^'al.e  anrgelialfen.  Von  2000  Meter  ab  schneite  es  ni<  tif  mehr.  Die  Orientierung 
konnte  nicht  gefunden  werden.  Der  «Düsseldorf*  stieg  dann  wieder  bis  5750  Meter  und 
1,66  Uhr  wurde  vorübergehend  die  Sonne  gesehen.  Die  dQnne  Luft  in  den  groUen  Höhen 
verursachte  bei  den  Luflschiffem  ziemlidies  Henklopfen;  in  Amerika  wird  deshalb  Sauer- 
stoff mitgenommen  werden;  1,30  Uhr  wurde  eine  Stadt,  wahrscheinlich  Sagan,  über  den 
Wolken  passiert;  längere  Zeit  wurde  das  Spielen  zweier  Musikkapellen  gehr>rt.  Ein  2.fO  Uhr 
beginnender  Fall  steigerte  sich  rapide  und  unter  2000  Meter  zeigte  sich  ein  seenreiches 
Land.  Die  Aeronanten  venneinten  sich  Aber  dem  sOdlichen  Teil  von  Schlesien.  Die 
glatte  Landum;  erfn;  s  ;  15  Uhr  auf  einer  WaldblöUe,  wo  sich  alsbald  der  Oistrikts- 
Kommissar  und  i.eule  einfanden.  Du  die  Landungssfeüe  zwischen  Frankfurt  a  il.  Oder 
und  Posen  lag,  muti  der  Ballon  in  gruUen  Höhen  nach  Nord-Osten  abgeschwenkt  sein. 
Der  Distrikts-Kommissar  Hauptmann  a.  D.  von  Landwüst  war  ein  alter  Bekannter  des 
Hauptmanns  von  Ah  i  i  r  und  bei  dem  Bergen  des  Balhms  sehr  hilfsbereit.  Nach  dem 
Ansral!  dii  .ser  kleinen  WeUfahrt  scheint  also  der  «DAsseldorf»  den  anderen  Ballons  doch 
überlegen  zu  sein. 


Der  Wettbewerb  bestand  aus  einer  Weilfahrt  und  die  Ballons  wurden  gemAfi  Ar* 
tikel  nfi  des  Reglements  der  «F.  A.  I.>  gehandicapt.  Die  drei  Preise  waren  von  der 
ätadlverwaltung  von  Valencia  gestiftet  und  bestanden  aus  2500,  1500  und  1000  Pesetas, 
Da  Valencia  dicht  am  Meere  liegt,  hatte  die  Jury  dieselben  Voraiditsmaßregeln  angewandt, 
wie  bei  der  WeUfahrt  von  Barcelona,  um  ein  Hinaustreiben  der  Ballons  auf  das  Meer  nach 
Möglichkeit  zu  verhindern.  Am  24c.  Juli  war  in  den  unferen  Schirhfeii  der  Wind  günstig, 
aber  über  900  tn  Höhe  wehte  er  aus  gerade  entgegengesetzter  Richtung.  Die  Jury  ließ 
deshalb  alle  Ballons  vollständig  mit  Gas  fQllen,  damit  die  Führer  die  Ballons  sehr  tief 
halten  konnten.  Cber  das  Ei^bnis  der  Wettfahrt  gibt  die  nachfolgende  Tabelle  Aus- 
kunft Was  aber  die  Wettfahrt  zu  einer  so  interessanten  machte,  so  daß  sie  nicht  nur 
in  Spanien,  sondern  auch  in  allen  LuflschifTerkreisen  des  Anslande«?  Aufsehen  erregle,  ist 
die  sehr  gefährUche,aber  glücklich  verlaufene  Luftscefahrt,  die  Herr  Kapitän  Alfredo  Kindclän 
mit  einem  600  cbm-Ballon  ansfAhrte  und  die  ihn  nach  28stftndiger  Dauer  bis  17  Meilen 
nördlicli  von  Ibiza  (Balearen)  führte,  wo  Führer  und  Ballon  von  dem  englischen  Dampfsr 
«West  Point»  gerettet  wurden,  ('her  diese  außergewöhnliche  Fahrt  bringen  wir  an 
anderer  Stelle  dieses  Heftes  einen  auslührlicheu  Bericht. 


Billonw«ttfehrt  zu  Valencia  am  24.  Juli  f907. 
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Bemdtete  der  ItallmHMiliit  n  Val«nHa  am  3t.  JvU  1M7. 
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Vereine  und  Yersammlungen. 

Vorllufiger  Bericht  Ober  die  dritte  JehresversammlunK  des  Inter- 
nationalen Luftschiff  erverbandet  (F.  A.  I.)  zu  BrOssel  1907.  >) 

Die  dritte  Versammlung  der  F.  A.  I.  begann  am  Freitag  den  13.  September  1907  in 
Brassel  unter  d^  Voreits  des  Prinzen  Roland  Bonaparte.  £•  waren  8  LAnder  Tertralen, 

und  zwar: 

Deutschland  (Deutscher  LuftscbilTerverband),  308190  cbm  Gas,  12  Stimmen. 
Vertreter:  die  Herren  Mauptmann  v.  Abercron»  Geh.  R.-R.  Afimann,  Dr.  Bamler,  Geh.R.-R. 

Buslcy,  Erbslüli,  Hiedemann,  Menzcn,  Major  Oschmann,  Frlir.  v.  Romberg,  Dr.  Stade,  Ober- 
leutnant TrumpliM-  Pr  Wt-gener.  Außerdem  wnren  anwesend:  Cassirer  und  Dr.  Niemeycr. 

lielgieii  \,Ai,ru-i.iub  de  Belgtque),  rititJOO  cbm  Gas,  6  Stimmen.  Vertreter:  die 
Herfen  F.  Jacobs,  Msjor  Chevalier  Le  CKment  de  Saint^Maroq,  Prof.  A.  Fbumaehe,  Oberst 
Tan  den  Bomn,  Adh^mar  de  la  Hault,  Oberstleutnant  Cl£mrat  Soucy.  Außerdem  an- 
wesend: Ia'-oii  ili>  BriMirk^ro. 

Frankreicb  (A6ro-Club  de  France),  4(mH yi>5  cbm  Gas,  12  Stimmen.  Vertreter:  die 
Herren  Prinz  Roland  Bonapartc,  E.  Boulenger,  Comte  Castillon  de  Saint-Victor,  Comte 
A.  de  (lontades,  Hauptmann  Ferber.  II.  Oasnier,  Comte  de  la  Raume-Fluvinel,  Cumte 
A.  de  la  Vaulx,  M.  Mallet,  Comte  d'OuItremont,  E.  Surcouf.  Außerdem  anwesMid:  P.  Tis- 
sandier,  Zens. 

England  (AeroClob  of  the  United-Ktngdom),  2U(>ü78  cbm  Gas,  9  Stimmen.  Ver- 
treter: die  Herren  C  S.  Rolts,  F.  H.  Butler,  G.  Brewer,  Prof.  Huntington»  P.  Alezander, 

R,  W.  Wallaoe,  H.  Perrin,  Oberst  Templer.  Oberst  Tn  llope. 

Halion  fSocieta- Acronautica  Italiana),  l4H0tX»  cbm  Gas.  6  Stimmen.  Vertreter: 
die  Uerrtii  Hauptmann  Castagneris,  Chev.  L.  Tesce,  Prof.  P.  Kaufmann. 

Schweden  (Svenska  Aeronautiska  Sallskapet),  10000  cbm  Gas,  1  Stimme.  Ver- 
treter: Hauptmann  A.  Hildebrnmlt. 

■Scliweiz  (Schweizer  Aero-Klnb),  2ö9UU  cbm  Gas,  2  Stimmen.  Vertreter:  Oberst 
Schaf.-k 

Au^ifululirUer  Üericht,  zuKloich  ttbor  di«  VcrUaiidlattgen  der  ät&ndigon  Internationalen  Awo» 
BautiKhoA  K«»miiiiüiuon,  folgt  im  nltthatea  Heft. 
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Vereinigte  Staaten  von  Nord-Amerika  (Aero-Club  of  America),  33i)3U  cbm 
Gas,  9  Stimmen.  Vertreter:  die  Herren  Cortland  Field  Bishop,  Fnmk  S.  Lmlun. 

Nach  einigen  BegrüfHingswortcn  des  Presidenten  verlas  Hauptmann  Ferber  den  Jahros- 
bericht  des  voihiiid  n  SchriftfObrers  B^a^on.  Der  Bericht  folgt  im  nftehsten  Hefte 
in  voller  Ausfübrlichkeil. 

Am  Nachmittagedes  gknchen  Tages  fand  im  Saal  des  Palaia  des  A^Mid^mies  einegemein» 
schafUicbe  Sitzung  mit  der  Stindigen  Internationalen  Aeronautischen  Kommission  (C.  P.  I.A.) 
statt,  in  welcher  in  Vertretung  des  belgischen  Ministers  des  Sciences  pt  des  hcaux  Arfs 
Herr  Cyrillf  vun  Overbergh  die  Vertreter  willkommen  bieft  und  ihnen  im  Namen  der 
belgisdien  Hegi«irung  einen  ersprießlichen  Fortgang  ihrer  Arbeiten  wünschte. 

Hteranf  folgten  Vortrflge  des  Majors  Renard  ftber  die  Geschichte  der  Löf tschifTahrtT 
des  Il.iiiptrnaiins  Voyer  über  die  Fahrten  des  französischen  Militärluftschiffes  «Patrie»  und 
des  Haii|)tiiianns  Fcrber  über  den  Stand  der  Flugtechnik.  Die  letzte  Sitzung  fand  am 
Ii.  September  vormittags  im  Hotel  des  ( Conferences  statt.  Nachmittags  wurde  der 
MiliUlr>Lafltschi(rpark  in  Wyrydc  besacht.  Am  Abend  des  gleichea  Tages  vereinigte  ein 
vom  A^ro-Club  de  Belgtqne  gegdienes  Festmahl  die  Teilndimer  an  den  Konferensen  im 
Hotel  Mcngelle. 

Für  die  Sitzungen  waren  folgende  Anträge^)  gestellt  worden: 
Dentschland  (Deutscher  Lnftsduffer-Verband).  1.  ZusAtze  znro  Heflement: 

a)  Es  ist  verboten,  einen  Ballon  am  Tau  transportieren  zu  lassen,  oder  es  gilt  der 
Punkt,  bei  dem  der  Transport  am  Tau  angefangen  hat,  als  Landungspunkt;  dieser 
Punkt  muß  im  Bordbuch  erwähnt  werden. 

b)  Es  ist  verboten,  bei  Zielfahrtcn  eine  Stadt  als  Landungspunkt  zu  bezeichnen  ^ 
es  muß  vielmehr  ein  genauer  Pnnkt  angegeben  werden;  doch  kann  luenn  z.  B.  der 
liittelpunkt  der  Stadt  bestimmt  werden. 

c)  Den  Sport'Kommtssaren  ist  verbotent  die  Bedingungen  während  einer  Wettfahrt 
2u  ändern. 

d)  Die  Ergebnisse  einer  Wettfahrt  sind  so  genau  feslsastelleiit  dafl  dne  Bnt- 

sdieidung  durch  das  Los  verniit  len  wird.   (Antrag  des  Niederrbeinisehen  Yereina.) 

2.  Im  .Artikel  187  des  Ue;jleim-nts  sind  die  Worte  wegzulassen: 

«Comme  il  peut  ötre  ndcessaire  en  cas  de  guerre».  (Antrag  des  Oberst- 
lentnants  Hbedebeek.) 

Begrttndnng:  Das  R^Iement  der  F.  A.  L  ist  nur  dazu  da,  den  Sport  bei  allen 
Xatinnen  nach  gemeinsamen  (Jrunds.ttzen  zu  regeln  und  die  Nationen  durch  den  Sport 
zu  vereinigen ;  daher  müssen  alle  Zusätze  unterbleiben,  welche  auf  die  Anwendung  dieses 
Sports  im  Kriege  Bezug  nehmen. 

Belgien:  1.  Pesfsetznnf  der  Bedingongen,  nntw  denen  eine  Wettfahrt  tttier  das 
Heer  stattfinden  darf  (Sicherheitsmaßnahmen  u.  dcrgl). 

2.  Bewerlunp:  eines  bei  einer  Weltfahrt  im  Meere  niedergegangenen  Ballons. 

3.  Einsetzung  von  <  Korrespondenten*  der  F.  A.  I.,  bei  denen  die  in  fremden  Staaten 
gelandeten  Luftscbiffer  jede  mOgliche  Unterstfitzong  find«»  kdnnen. 

4.  Scbafhmg  von  internationalen  Signalen,  durch  welche  der  Führer  der  Bevölke- 
runcr.  hzw.  auf  See  einem  Schiffe  mitteilt,  ob  er  Hilfe  braucht  oder  nicht,  am  Tau  fest- 
gehalten werden  soll  usw. 

6.  Angabe  der  SchieOplfttze,  auf  denen  sdiarf  geschossen  wird,  nm  dem  FOhrer, 
besonders  wenn  der  Ballon  sich  Ober  den  Wolken  befindet,  zn  ermöglichen,  sichere 
Höhen  aufzusuchen. 

England.    Untersuchung  der  Frage  des  Fahrens  am  Schlepptau. 

Frankreich;  1.  Bewertung  eines  im  Meere  niedergegangenen  Ballons.  (Wieder- 
holung des  vorjKhrigen  Antrages  des  Grafen  Castillon  de  Saint-Victor.) 


^  Die  AntrSgo  sind  Uw  in  d«r  Fswnng  wiedergegeben,  weleli«  ihnen  das  Borsm  der  F.  A.  I. 
gegeben  b«t. 
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2.  Sludium  der  Maünahmen,  welche  man  gegen  feindselige  Hallung  der  lievolke- 
ruiif,  namentlich  im  belgischen  Flandern,  zu  ergreifen  hat,  Ausgabe  eines  Spesialam- 
weiscs  in  der  Landessprache  mit  StrafaTulrohung  der  Behörden  fttr  jede  BeUstigunf  yqh 
Angehörigen  der  F.  A.  I.  (Antrag  von  E.  V.  Bouicnger.) 

3.  Änderung  des  Artikels  139  des  Reglements  in  der  Weise,  daß  die  Frist  zum 
Sinsenden  des  BordbndieB  verlfingert  wird.  (Antrag  des  Grafen  d*OaUremoot) 

Italien:  1.  Mitteilang  der  auf  einer  KonferenK  gefaftten  Beschlüsse  und  vertagten 
Fragen  innerhalb  du  ior  Monate  an  die  zugehörit;rn  Klubs  oder  Vcrbnndo  imti  AtjfTnrde- 
rung  an  diese,  ihre  Ansicht  über  diese  Fragen  innerhalb  dreier  iMonale  kund  zu  geben. 

2.  Entwurf  von  Sonder-Reglenienls  für  Wettbewerbe  von  Amateuren,  Professionals 
und  gemischte  Wettbewerbe. 

3.  Nationalität  der  verschiedenen  Insassen  eines  Ballons  bei  einem  internationalen 
Wettbewerb. 

■i.  Festsetzung  der  Zeit  zwischen  Meldeschluü  und  Wettbewerb.  (Vorschlag 
3  Monate.) 

5.  Beifügung  der  aus  den  letzten  5  Jahren  abgeleiteten  Mittelwerte  der  meteoro- 
lo|i;i^chen  Elemente  für  die  Woche,  in  welcher  ein  Wettbewerb  stattfindet,  zu  den  Aua- 

Schreibungen. 

6.  Obligattvische  Intemationalisiening  aller  Wettbewerbe  von  Lenkballons  und 
Flugmascbinen. 

7  f?cra1nng  von  Maf>nahiiien,  utii  dir-  r.asge Seilschaften  zur  Horstellun«;  oinr-s  roirii-'n 
und  billigen  Gases  und  die  cliemisrhen  Fabriken,  die  Wasserstoll"  als  Nebenpioilukt  her- 
stellen, zur  Lieferung  von  möglichst  viel  Uas  an  die  Luftscbiffer  zu  veranlassen. 

6.  Herstellung  von  Karten,  aus  denen  die  mittleren  Winde  für  jede  Gegend  ru 
ersehen  sind,  als  Ergänzung  der  vorgesrhlrr^cnen  aerogrsqphischen  Karten. 

Die  Beratungen  führten  zu  folgendtn  !■  ij^i  hnissen: 

1.  Es  wurde  eine  Resolution  folgenden  Inhalts  gefaüt:  Die  Konferenz  bittet  Herrn 
Oberstleutnant  Moedebeck,  eine  Karten-Kommission  zu  bilden,  deren  Mitglieder  er  selbst 

aus  den  verschiedenen  Lindem  zu  wählen  hat. 

2.  i  her  die  Antrüge  wurden  folgenilo  Beschlüsse  gefaßt- 

Deutschland.  Zu  la:  Im  Reglement  wird  folgender  Zusatz  aufgenommen:  «Es 
ist  in  jedem  Falte  untersagt,  die  Entfernung  durch  einen  Transport  des  Ballons  am. 
Scblei^au  Ai  verändern». 

Zu  1  h.    Mei  Zielfahrten  muß  der  Landungspunkt  genau  bezeichnet  werden. 
Zu  Ic,    Zusatz  zum  Reglfmcnf:   «Snb.Tld  rin  Firwerhcr  <;estartet  ist,  dürfen  die 
Bestimmungen  emes  Wettbewerbes  nicht  mehr  geändert  werden». 
Za  Id.  Zurückgezogen. 
Zu  2.   Von  der  Konferenz  angenommen. 
Belgien.   Zu  1.   Dero  Bureau  der  F.  A.  1.  flberwiesMi. 
Zu  2.  VertagU 

Za  8.  Die  Kommission  spricht  folgende  Wttnsehe  aus: 

a)  Jeder  Klub  wolle  einen  Korrespondentendienst  einrichten,  entsprechend  dem  des 
Touriri^'  KIulis  Diosi  r  Dienst  soll  drn  Zweck  haben,  den  in  einem  fremden  Stfi.nte 
landenden  LuftschitTern  jede  nötige  Hilfe  zu  gewähren.  Die  Korrespondenten  sollen  durch 
die  Klubs,  und  swar  nach  Möglichkeit  aus  ihren  Mitgliedern  ausgewählt  werden. 

b)  Die  Liste  der  Korrespondenten  soll  an  das  Bureau  der  F.  A.  I.  gesandt  werden, 
welches  für  ihre  VeröETcntlicihung  Sorge  tragen  wird. 

cj  Das  Riireaii  der  F.  A.  1.  möge  Sorge  tragen,  daß  diese  Organisation  innerhalb 
6  Monaten  durdigcfülirt  werde. 

Zu  4  Die  Konferens  bittet  Herrn  Major  Le  G16ment  de  Saint-Marcq,  eine  Kom- 
mission aus  Mitarbeitern  aller  Linder  za  bilden,  welche  die  Frage  von  Signalen  auf  dem 
Meere  vorbereiten  .soll. 

Zu.  6.   Die  Angelegenheit  wird  der  Karlcukommission  überwiesen. 
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Fn<rl;ind.  Abgelehnt. 
Frankreich.    Zu  1.  Vertagt. 

Zu  2.  Die  beljpsche  Regierung  wird  auf  Uiploinatiächem  Wege  für  die  Schaftung 
eines  internationalen  Passes  für  LuftschilTer  Sorge  tragen. 

Zu  2.  Die  Konrerenx  setzt  ate  Frist  fSr  die  Binlieferung  des  Bordbuches  84  Stunden, 
statt  12  wie  bisher,  fest. 

Italien.  Zu  1.  Die  Protokolle  sollen  an  die  Klubs  oder  Verbände  der  F.  A.  I. 
innerhalb  dreier  Monate  versandt  werden.  Der  berichterstattende  Schriftfübrer  ist  ans 
dem  Lande  zu  wählen,  welches  die  nächste  Konferenz  veranstaltet. 

Zu  2.  Zurückgezogen. 

Zu  3.    Bin  zur  näcltsten  Konferenz  vertagt 

Zu  4.  Beaehlnß:  «Die  Frist  zwischen  Meldeschluß  und  Wettbewerb  darf  bei  den 

internationalen  Wettbewerben  S  Monate  nicht  Qberschreiten».    Es   stimmten  dafür 

Deutschland  (121  Il.  I^'i.n  'fi).  Spanien  (5),  Italic^n  (fi),  Srluvidm  (1^  (Sa.  30  Stimmen), 
dagegen  Vereintste  Staaten  von  Nordamerika  (2),  FranJireicb  (12),  £ngland  ^9),  Schweiz  (2) 
(Sa.  25  Stimmen^ 

Zn  5—8.  Die  Anträge  werden  auf  die  Tagesordnung  der  nächsten  Konferenz  gesetzt. 

Die  Beiträge  für  das  nächste  .lahr  werden  wie  folgt  festgesetzt :  Deutschland  260  Francs, 
Rel<rien  150  Fr.,  Spanien  1.00  Fr.,  Vereinifrl<>  Staatr-n  100  Fr.,  Frankreich  2Ö0  Fr.,  Eng- 
land ÄM)  Fr.,  Italien  löO  Fr,  Sehweiten  lißJ  Fr.,  Schweiz  100  Fr. 

Die  Zusammensetzung  des  Bureaus  ist  bis  zur  nächsten  Konferenz  die  folgende: 
Präsident:  Prinz  Roland  Bonaparte;  Vizepräsidenten:  die  Herren  Busley,  Jacobs, 
de  la  Vaulx,  Wallacc;  Schriftführer:  H.  Bt^san<:on;  berichterstattender  Schrift- 
fübrer: H.  Porrin;  Schatzmeister:  P.  Tisaandier. 

Die  nächste  Konferenz  findet  in  London  Ende  Mai  oder  Anfang  Juni  1906  statt. 

Dr.  Stade. 

Deutscher  Luftschiffertag. 

Der  Deutsche  Luftschiffer- Verband  hielt  seine  diesjährige  Tagung 
am  11.  September  in  Kdln  ab.  Der  dortige,  im  Anfang  dieses  Jahres  neu 
begrOndete  Klub  Tür  Luftschiffahrt  hatte  den  Verband,  zu  dessen  jüngsten 
Mitgliedern  er  zählt,  in  liebenswQrdigster  Weise  eingeladen  und  ihm  zu 

seinen  Sitzungen  die  prächtigen  Räume,  die  er,  gemeinsam  mit  dem  Kölner 
Aulomobil-Khib  und  neuerdings  auch  dem  Rheinischen  Motorjaeht-iClub,  im 
eigenen  Hause  Kaltenbnji  1  '5  bewohnt,  bereitwillig  zur  Verfügung  gestellt, 
und  es  lag  um  ?n  näher,  dio.^^er  Kinladiing  Folge  zu  leisten,  als  für  die  Mit- 
«flicder  der  deutschen  Vereine,  welche  den  Verband  bei  den  am  12.  Sep- 
tember in  Brüssel  beginnenden  Verhandlungen  des  Internationalen  Luft- 
schifTer-Verbundes  zu  vertrelca  halten,  die  Reise  ohnedies  über  Kühi  fiihrte. 

Von  den  einzelnen  Vereinen  hatten  sich  die  folgenden  Abgesandleu 
eingefunden: 

Vom  Berliner  Verein  für  Luftschiffahrt:  Geheimer  Regie- 
rungsrat Professor  Busley,  Geheimer  Regieningsrat  Professor 
Dr.  Assmann,  Fabrilcbesitzer  Cassirer,  Hauptmann  a.  D. 
Hildebrandt,  Migor  Oschmann  und  Observator  Dr.  Stade; 

vom  Augsburger  Verein  für  Luftsc  hiffahrt:  Fabrikgesell- 
schafter  Scherlo  und  Rentier  G.  Riedinger; 

vom  Niederrheinischen  Verein  für  Luftschiffahrt:  Ober- 
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lehrer  Dr.  üamier,  K.  Barthelmes  und  Reditsanwalt  Dr. 

Niemever; 

vom  Mittelrlieitiischen  Verein  für  Luflschiflalirt:  Kabrik- 

besitzer  Ifiedeuiann  iKöln)  und  Freiherr  v.  Homberg; 
vom  Küluer  Klub  für  Luttschiffahrt:  Rechlsaawalt  Menzea 

und  Oberleutnant  Trurapler; 
den  Münchener  Verein  für  Lullschiffahrl  verlrat  Haupt- 
mann V.  Abercron  (Dfisaeldorf). 
Nicht  vertreten  waren  der  Oberrheinische,  Posener,  Ost- 
deutsche und  Frfinkische  Verein  für  Luftschiffahrt 
und  der  Physikalische  Verein  zu  Frankfurt  a.  Bf. 
Den  einseinen  Vereinen  standen  nach  Maßgabe  ihrer  im  Janoar  d.  Js. 
oder,  bei  den  später  eingetretenen  Vereinen,  bei  ihrer  Aufnahme  dem  Ver- 
bandsvorstandc  gemeldeten  Mitgliederzahl  (laut  §  8  des  Grundgeselzes)  in 
der  obigen  Reihenfolge  die  folgenden  Stimmenzahlen  zu:  10,  3,  7,  2,  2,  4; 
2,  1,  2,  2,  H. 

Auf  der  Taj^nuij,'  vertreten  waren  iiiitliiii  2H  ivon  insfresamt  4-8)  Stimmen, 
Übrigens  ergab  ^ich  während  der  ganzen  Verlian(lliin<ren  niemals  eine 
Veraiilas.-.iing.   das  Stimmenverhältnis  festzustellen,  da  trotz  anfiinglieh  in 
einzelnen  Kragen  liervorgetreteaer  AleinungsversclnedenheiLeu  bei  allen  Ab- 
stimmungen volle  Einmütigkeit  herrschte. 

Um  11  Uhr  fand  eine  kurse  Vorstandssitzung  statt,  an  welcher  die 
Herren  Geheimrat  Busley,  Dr.  Bamler,  Barth61mes,  Hiedemann, 
Freiherr  v.  Romberg  und  Dr.  Stade  und  als  Vertreter  der  Sport- 
kommission Hauptmann  a.  D.  Hildebrandt  teilnahm«!,  ^e  beschäftigte 
sich  im  wesentlichen  mit  der  Vorbereitung  der  Tagesordnung  für  die  allge- 
meine Sitzung. 

In  der  um  1  I  hr  begonnenen  allgemeinen  Sitzung  gab  naeb  Fest- 
stellung der  Anwesenheitsliste  zunächst  der  Vorsitzende,  Geheimrat  Busley, 
einen  Bericht  über  die  Kntwickhmjj  doi^  Dentsr-hen  r.uftFobiffer- 
Verbandes  in  dem  seil  der  Iclzleu  Tagung  verüossonon  Zeitraum.  Der 
Vorband  hat  dureh  den  Beitritt  <les  Kölner  Klubs  für  Luftsciiitfalirt  mit 
über  200  und  des  Fhybikalisehen  Vereins  zu  Frankfurt  a.  M.  mit  mehr 
als  800  Mitgliedern  einen  erfreulichen  Zuwachs  erfahren.  Es  liegt  aufiordem 
das  Aufnahmegesuch  des  zu  65ttingen  neu  begründeten  Niedersächsischen 
Vereins  für  Luftschiffahrt  mit  rund  100  Mitgliedern  vor.  Damit  ist 
der  Verband,  der  im  Anfang  des  Jahres  9  Vereine  mit  rund  3200  liGtgliedern 
zählte,  auf  12  Vereine  mit  weit  über  4000  Mitgliedern  angewachsen.  Auch 
hat  in  sporl lieber  Beziehung  während  des  letzten  Jahr^  eine  weit  regere 
Beltätigung  innerhalb  des  Verbandes  Platz  gegriffen;  denq  während  im 
.lahre  1906  nur  bei  2  Wettfliegen  deutsche  Ballons  in  Wettbewerb  traten 
(3  in  Pari-  am  HO  September  beim  Gordnn-Hennett-Wcttlliegen  und  Iii  am 
14.  Oktoi>er  in  Herlm),  so  sind  in  diesem  .lalire  niefil  weniger  als  88  Ballons 
bei  7  teils  schon  vuUzügenen,  teils  noch  bevorstehenden  W  ettfahrten  beteiligt, 
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nämlich  9  in  Matinlieiiu  am  19.  Mai,  16  in  Düsseldorf  am  8.  und  9.  Juni, 
2  in  Lütticli  am  7.  Juli,  7  in  Brüssel  am  15,  Sej)lember,  1  in  I'aris  am 
29.  Sepleiiiber  und  3  in  St.  Louis  &m  21.  Okiuber.  Außerdem  fanden  noch 
eiiUBeliie  «inmme»  Wettfliegen  statt  —  Einige  unliebsame  Vorkommnisse 
des  letzten  Jahres  geben  dem  Vorsiisenden  Anlafi,  allgemein  zur  Vorsicht 
bei  der  Abfassung  und  Veröffentlichung  von  Pahrtbericbten, 
insbesondere  von  Zeitungsberichten,  zu  mahnen  und  den  Fahrtenausscbfissen 
eine  möglichst  strenge  Ausübung  ihres  Aufsichtsrecbles  Ober  derartige  Ver^ 
öffentlichungen,  wie  es  z.  B.  beim  Berliner  Verein  durch  §  35  der  Bestim- 
mungen de.H  Vorstandes  üi>er  die  Aasführunj;  von  Ballonfahrten  ausdrücklich 
vorgesehen  ist,  dringend  ans  Herz  zu  legen.  —  Auf  seiner  vorjährigen 
Tagung  hat  der  Internationale  LuftschifTer- Verband  eine  Reihe  von  Forderungen 
aufj?estellt,  deren  Durchführung  in  ihren  Ländern  den  einzelnen  nationalen 
Verbünden  znr  Aufgabe  gemacht  wurde.  Der  Detitsehe  LultschilTer- Verband 
hat  äich  die  KrlÜllung  dieser  Forderungen  angelegen  si;in  lassen,  soweit  es 
möglich  war.  tSo  if>t  die  Bestimmung,  daü  die  Keilileine  aus  einem  Hachen, 
25  mm  breiten,  roten  Bande  bestehen  soll,  bei  den  deutschen  Ballons 
allgemein  durchgeführt.  Die  Herstellung  besonderer  Landkarten  für 
Luftschiffer,  welche  Angaben  zur  Orientierung  bei  Nacht  enthslttti  und 
alle  Starkstromleitungen  anzeigen,  ist  nnter  Leitung  des  Herrn  Oberstleutnant 
Moedebeck  in  Angriff  gemmunen  wordoi.  Auch  sind  mit  den  zuständigen 
Reichsämlem  und  Ministerien  Verhandlungen  angeknüpft,  welche  die  Aus- 
stellung von  internationalen  P.fissen  für  Luftschiffer  zum  Ziel  haben. 
Sobald  dieses  Ziel  erreicht  ist,  soll  weiterhin  der  Versu(  h  gemacht  werden, 
für  das  Ballonmaterial  in  gleicher  Wri?e  wir  in  Belgien,  wo  es  als  wissen- 
schaftliches Material  behandelt  wird,  Zollfreiheit  zu  erlangen.  Dagegen 
können  Krleiehtennigen  beim  Transport  ausländischen  Ballonmaterials  auf 
deul.schcii  Kisenbahnen  kaum  in  Aussieht  gestellt  werden,  da  die  Oewälirung 
dieser  Vergünstigung  grundsätzlich  an  die  Bedingung  geknüpft  ist,  dau  das 
gesamte  Material  im  Kriegsfalle  der  deutschen  Heeresverwaltung  zur  Ver- 
fügung gestellt  wird. 

Für  den  am  persönlichen  Erscheinen  verhinderten  Verbandsschatz- 
meister gab  der  Vorsitzende  auch  den  Kassenbericht  und  führte,  daran 
anknüpfend,  zur  Begründung  seines  Antrages  auf  Annahme  einher 
besoldeten  Hilfskraft  aus,  daß  in  dem  in  steter  Entwicklung  begriffenen 
Verbände,  gleichwie  in  dem  schnell  wachsenden  B^liner  Verein,  die  Geschäfte 
zu  stark  zunähmen,  als  daß  sie  in  ihrem  ganzen  Umfange  dauernd  im 
Ehrenamt  erledigt  werden  ktmnten.  Der  nm  1.  .fanuar  1908  neu  anzn.stellende 
Geschäftsführer,  dessen  voiläutig  auf  löO()  Mk.  feHt;^uset/(Mides  Gehalt 
zu  */3  vom  Berliner  Verein  und  zu  ^'a  vom  Verbände  zu  tragen  sein  würde, 
soll  beratende  iiuclit  bescldieUende)  Stimme  im  Vorstande  erhallen.  Unter 
Hmweis  darauf,  daß  ihm  die  Kassenverwaltung  in  ihrem  gesamten  Um- 
fange m  übertrage  8«n  würde,  wird  aus  der  Versammlung  beantragt, 
das  Amt  des  Schatzmeisters,  welches  Herr  Gradenwitz  wfihrend  des 

niwtr.  AMOnMt.  M itMU  ZI.  Jabrf.  52 
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vergangenen  Jahros  in  autupfenitler  Weise  vei  waltel  habe,  vom  I.  Januar  1908 
ab  eiiicjeliou  zu  hissen.  Mit  diesem  Zusatz  wird  der  Antrag  des  Vorsitzenden 
nebsl  den  sich  daraus  ergebenden  Andei  ungen  des  ürundgeselzes  einstimmig 
angenommen. 

Im  Qbiigen  ergab  die  nun  folgende  Neuwahl  des  Vorstandes  keine 
wesentliche  Änd^ng  in  seiner  ZusammensebEung;  nur  trat  für  den  Posener 
Verein  an  die  Stelle  des  von  dort  verzogenen  Herrn  Mtyors  Harck  Herr 
Dr*  Witte  ein,  und  für  den  Kölner  Klub  wurde  Herr  Rechteanwalt  Menzen 
zugewählt,  während  der  Physikalische  Verein  zu  Frankfurt  a  M  und 
der  auf  dieser  Tagung  neu  aufgenommene  Niedersächsische 
Verein  für  Luftschiffahrt  zu  Grittingen  ilire  Vertreter  Hir  den  Verbands- 
vorstand noch  namhaft  zu  inaclien  haben. 

Bei  dem  Punkte  der  Tafresordnuug,  der  die  Bestimmung  der  Ab- 
geordnelen für  den  Inlernalionaleu  Luftschiffertag  zu  Brüssel 
betraf,  entsparm  sich  eine  längere  Erörterung  über  die  Gc.«;icliLspunkte,  welche 
bei  der  Auawalil  dieser  Abgesandten  maßgebend  sein  sollten.  Man  einigle 
sich  auf  folgender  Grundlage:  es  soll  tunlichst  allen  Vereinen  die  Mög- 
lichkeit geboten  werden,  auf  den  internationalen  Luflschiffertagen  sich  durch 
Abgesandte  (unter  den  im  vorjährigen  V^bandsprotokoll,  Jahrbuch  1907, 
S.  10»  Zeile  25  ff.  aufgestellten  Bedingungen)  vertreten  zu  lassen;  sofern  die 
kleinen  Vereine  Vertreter  nicht  entsenden,  fallen  ihre  ^mmen  an  die  Vereine 
mit  dem  jjrößten  Gn-^verbrauch  (vgl.  Satzungen  dos  Internationalen  Luft- 
schiffer-Verbandes,  §  15,  Jahrbuch  1907,  S.  27).  Die  Abgeordneten  werden 
aber  nicht  von  den  Vereinen,  sondern  von  dem  LuftschifTertag  gewählt,  denn 
sie  sollen  nicht  die  Vereine,  sondern  den  Verband  vertreten;  auch  snllen  sie 
nicht  an  Instruktionen  i^ebunden.  sondern  in  der  f,atje  sein,  bei  allen  Fragen 
eine  eigene  Meinung  zur  (ieltun<j  zu  bringen;  es  wird  deshalb  auch  Sorge 
dafür  zu  tragen  sein,  dal5  die  Wahl  m(>gjirhst  aul  ^pürllich  und  technisch 
dui'chgebildete  Mitglieder  tälU.  NaLiuiitli  sollen  die  W'ünsclie  der  Einzel- 
vereine,  wie  auch  ihre  Stimmenzahl,  bei  der  Ernennung  der  Abgeordneten 
tunlichst  beräcksichtigt  werden. 

Für  den  Brüsseler  Internationalen  Verbandstag  wurden  die 
Herren  Geheimrat  Bus  ley,  Hauptmann  v.  Ab  er  er  on,  Geheimrat  Afimann, 
Oberlehrer  Dr.  Bamler,  Kaufmann  Brbslöh,  Fabrikant  Hiedemann,  Rechts- 
anwalt Menzen,  Miyor  Oschmann,  Freiherr  v.  Romberg,  Observator 
Dr.  Stade,  Überleutnant  Trumpler  und  Dr.  Wegener  als  Abgeordnete, 
die  Herren  Fabrikbesiizer  Cassirer  und  Grcneralagent  Heimann  als  Ersatz- 
abgeordnele  bestimmt. 

Die  Tagesordnung  des  Brüsseler  T, u ftsetiiffortages  war  l)eim 
Verbandsvoralande  nicht  eingegangen ;  es  konnten  deshalb  lediglich  die  hierzu 
angemeldeten  deutschen  Anträge  besprochen  w(Tden. 

Der  Niederrheinische  Verein  für  Luüschilfahrl  hatte  bean- 
tragt, der  Deutsdie  Lnftschifferverband  möge  bei  dem  diesjährigen  inter- 
nationalen LultschifTertage  dahin  wirken,  daß  das  Reglement  des  Inter- 
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nationaleo  Luftschifler- Verbandes  durch  folgende  ZusaUbeslimmungen  ergänzt 
würde: 

1.  Bei  Weltfahrten  soll  das  Ziehen  am  Schlepptau  verboten  sein,  oder 
derjenige  Punicl  soll  als  Landungspunkt  betrachtet  werden,  an 
welchem  das  Ziehen  begonnen  hat  In  ffiesem  Falle  muß  eine  ent- 
sprechende Eintragung  in  das  Bordbuch  gemadit  werden. 

2.  Städte  als  solche  dOrfen  ntdit  als  Ziele  gewählt  werden,  sondern  es 
ist  ein  bestimmter  Punkt  zu  beKdehnen;  doch  kann  hierzu  auch 
der  Mittelptmkt  einer  Stadl  gowählt  werden. 

3.  Die  Sportkoramission  darf  während  der  Wettfiethrt  die  Bedingungen 
nicht  verändern. 

4.  Dio  .Ttiry  hat  rlic  Leistungen  so  genau  zu  bewerten,  daß  das  Losen 
um  einen  Preis  vermieden  wird. 

Kin  Antrag  des  Herrn  Oberstleutnant  iMoedebeck  bezog  sich  auf  den 
Artikel  187  des  oben  genannten  Reglements.    Es  heißt  darin: 

Artikel  187.  (Wettbewerbe  nach  Honzunlalität  der  Fuhrt.)  *Die  Preise 
werden  denjenigen  Bewerbern  zuerkannt,  welche  sich  am  genauesten,  spar- 
samsten and  am  längsten  in  einer  festgesetzten  Höhe  gehalten  haben,  wobei 
sie  die  Gleichgewichtslage  so  fröh  wie  möglich  erreicht  und  so.  spät  wie 
möglich  verlassm  haben  müssen  —  wie  es  im  Kriegsfälle  nötig  sein  kann.» 

Hiw  sollen  die  letzten  Worte  («wie— kann»)  gestriehen  werden,  weil  m 
einem  Reglement,  welches  einen  die  Völker  in  friedlichem  Wettbewerb  ver- 
einigenden edlen  Sport  betreffe,  ein  Htaweis  auf  den  Tölkerveraichtenden 
Krieg  unangebracht  erscheine. 

Der  V'erhnndslag  erklärte  nach  knr/er  Erörterung  einstimmig  seine 
Bereitwilligkeit,  diese  Antrage  insgesamt  auf  dem  Brüsseler  Internationalen 
Luflschiffcrlag  zu  vertreten. 

Die  interuPT),  nur  (ien  deutschen  Verband  betrelCenden  Anträge  wur- 
den fasl  sümilieh  angenommen,  so  zunächst  «  ui  Antrag  des  Vorsitzenden: 

Die  Verbandsvereine  sind  verpilichtet,  dem  Verbaodsvorstande  Je  ein 
Exemplar  der  Ausschreibungen  und  Programme  der  von  ihnen  veranstalteten 
Wettfahrten  sowie  eine  Übersicht  ihrer  Ergebnisse  für  die  Verbandsakten 
zu  übersenden. 

Gleidifalls  einstimmige  Annahme  fand  ein  Antrag  des  Horm  Oberst- 
leutnant Moedebeck: 

Dem  §  1  des  Grundgesetzes  sind  folgende  Punkte  beizufügen: 

5.  Organisation  von  Ballonwetlfahrten  nationaler  und  internationaler  Art; 

6.  Vorbereitungen  für  die  Teilnahme  des  Deutschen  LuftschifTer-Ver- 
bandes  an  internationalen  Haiionwettfahrten  im  Auslande; 

7.  Fördeiung  der  Flugtechnik  durch  Organisation  von  flugtechnischen 
Ausstellungen  und  Wettfliigen. 

Ein  weiterer  Antrag  des  Herrn  Moedebeck  bezog  sieh  aul'  die  even- 
tuelle Bildung  von  flugtechnischen  Abteiinngen  innerhalb  der  ein- 
zelnen Verbandsvereine. 
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Dieser  Gedanke  wurde  mit  großer  Het'riodiguiig  begrüßt  und  allgemein' 
der  Wunsch  aus<resproclien.  daß  die  einzelnen  Vereine  recht  bald  mit  der 
Bildung  sülclier  Abteilungen  vorgelien  niüchten. 

Ferner  beantragt  Herr  Oberstleutnant  Moedebeclc:  Festlegung  einer 
▼erständigen  deutsdien  aeronautischeo  TemÜQologie  in  Verbindung  mit  dem 
deutschen  Sprachverein,  dem  Kriegsministerium  und  Kultusministerium. 

'  Zu  diesem  Zwecke  wählte  der  Verbandstag  eine  Kommission,  be- 
stehend aus  dem  Antragsteller,  den  Herrai  Regieruogsrat  a.  D.  Hofmann 
(Berlin)  und  Dr.  Stade. 

Ein  Antrag  des  Münehener  Vereins  forderte  gemeinsame  Schritte 
sur  Herbeiführung  einer  Gasverbilligun«?. 

Es  kamen  bei  dieser  Gelegenheit  die  ungelieuren  Unterschiede  zur 
S[»ra''lH',  die  zwisclien  den  (lasnreisen  an  verscliifdenen  Orlen  bestehen; 
SU  küslet  ein  Kubikmeter  Leuchtgas  in  Bochum  ö^a,  in  Kssen  7,  in  Düssel- 
dorf, Krefeld,  Köln  und  Koblenz  8,  in  Barmen,  Elbeiteld,  Mainz  und  Trier 
lU,  in  Frankfurt  a.  M.  12,  in  Berlni  13  und  in  Münclieii  14  Pfennig.  Diese 
Untecs<dii^  an  den  einzelnen  Orten  sind  in  der  Verschiedenheit  ihrw  Lage 
und  ihrer  Entfernung  von  den  Kohlengebielen  begründet  Einen  Einheits- 
preis zu  .erlangen  ist  hiemach  natürlich  ausgeschlossen.  Auch  wurden 
gemeinsame  Schritte  der  Verbandsveretne  behufs  einer  allgemeinen  Gas- 
verbilligung wahrscheinlich  wen^  Erfolg  haben.  Es  wird  indessen  den 
Vereinen,  deren  sportliche  Betätigung  unter  hohen  Gaspreisen  leidet, 
anheimgestellt,  sich  behufs  Erlangung  günstigerer  Bedingungen  auf  die  an 
anderen  Orten  gezahlten  niedrigeren  Preise  zu  berufen.  Allerdings  darf 
nicht  außer  Acht  gelassen  w  erden,  daß  man  unter  Lmständen  durch  einen 
solchen  Schritt  slaü  eit^f m  a  Vorteils  für  den  andern  Verein  einen  Nachteil 
herbeiführen  kann;  denn  wie  uulcr  großer  Heiterkeit  berichtet  wurde,  hat 
in  einem  Falle  die  Berufung  einer  Vereinssektion  auf  die  niedrigeren  Gas- 
preise eines  ^achba^ortes  zu  einem  Ausgleich  in  dem  Sinne  geführt,  daß 
an  dem  luUigeren  Ort  die  Fteise  eriilttit  wurden. 

Auf  Wunsch  des  Niederrheinischen  Vereins  soll  in  Zukunft  das 
Protokoll  der  Luftschiffertage  tunlichst  innerhalb  vier  Wochen  nach  der 
Tagung  fertiggestellt  und  den  Verbandsvereinen  zugestellt  werden. 

Ein  Antrag  des  Fränkischen  Vereins  auf  Gründung  einer  Zen« 
tralstelle  für  den  Austausch  von  Lichtbildern  fand  nidit  die  erfordere 
liehe  Unterstützung. 

Außerhalb  der  Tagesordnung  berichtete  zunächst  der  Vorsitzende 
üher  den  Stand  drr  Arlieilen  /.ur  Herstellung  einer  aeronautischen 
Karle.  'Äw^ninde  gelegt  wird  die  Havenstei nsdie  Karle  von  Deutsehland, 
Luxemburg  und  der  Schweis  im  Maßstabe  von  1  ;  ."{OoiKJO;  die  für  den 
LuftschifTer  notwendigen  Ergänzungen  weiden  farbig  ühergedruckt.  Die 
Arbeit  Hegt  in  den  Händen  des  Herrn  Ingenieur  Dr.  Dellniar.  Herr  Scherle 
(Augsburg)  verlangte  schärfere  Bedingungen  für  die  Erteilung  der  Führer- 
belahigung,  und  zum  Schluß  kündigte  Dr.  Stade  das  demnächstige  Er«- 
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seheineti  einer  von  ihm  in  Gemfi nsdiaft  mit  Leutnant  v.  Selasinsky  be- 
ariieiteten  Übersetzung  der  Satzungen  und  Reglements  des  Inter- 
nationalen Luftschiffer-V'erbandes  an. 

Der  fast  fünfstündigen  Tagung  schloß  sich  ein  vom  Kölner  Klub 
gegebenes  glfinsendes  Festmahl  an,  dem  auch  der  Regierungspräsident 
Dr.  Steinmeister,  der  Stadtkommandant  Oberstleutnant  Käppi  er  und  der 
BQrgermelster  Laue  beiwohnten.  Dr.  Steinmeister  brachte  auf  den 
Kais^,  als  den  Schirmherm  und  Förderer  des  deutseben  LuftschifTersportes, 
ein  begeistert  aufgenommenes  Hoch  aus,  worauf  im  Namen  des  Kölner  Klubs 
sein  Vorsitzender,  Rechtsanwalt  Menzen,  die  Gäste  begrüßte;  fleni  Dank 
der  Vertreter  der  deutschen  LuftschilTervereine  für  die  ihnen  bei  dem  Kölner 
Klub  bereitete  lierzliche  und  glänzende  Aufnahme  gab  der  Verbandsvorsitzende 
m  beredten  Worten  Ausdruck.  Dr.  Stade. 

Berlinar  Verein  fOr  Uuftsohlffahrt 

Die  2fi5.  Sitzung'  des  I?pilini  r  Vereins  für  Luftschiffahrt  am  15.  April 
brachte  nach  Veriesung  des  l*rotoiiolis  letzter  Sitzung  und  sat/.ungsgerniü>er  Aufnahme  von 
29  neuen  Mitgliedern  einen  Expehraentalvorlrag  des  Ingenieurs  £.  Rutnplcr-Berlin  (als  Gast) 
«Ober  ttMdmrne  Flugteehnik»  mit  Vorfilhnuif  von  rreifltegeiiden  Modellen  und  Lichtbildern. 
Von  der  früheren  gänzHchen  Vemeürang  der  Müglidikeit,  dsB  der  Mensch  je  werde 
fliegen,  nMmlirh  dir  Richtung  seines  Fluges  frei  bestimmen  können,  so  führte  der  Redner 
aus,  ist  man  zu  einer  huffnungsvolieren  Anschauung  gelangt,  und  der  sich  mit  Lösung 
der  Flugfrage  Beschlftigende  gilt  heute  nicht  mehr  schlechtweg  als  ein  Phantast,  sondern 
als  ein  würdiger,  zielbewußter  Sohn  seiner  Zeit.  AIk  i  u  eim  auch  die  Möglichkeit  des 
Fluges  nirlit  rnchr  anirezweifelt  wird,  so  doch  seine  WirtM  li;il'llirlik>  it '  Has  Fliegen,  so 
wird  befürchtet,  werde  bestenfalls  ein  Spurt  und  einer  von  der  kostspieligen  :Sorle  bleiben. 
Eb  wiederiidt  sieh  hier  denelbe  Gedankengang,  der  ai^taiglieh  dem  AatomobÜiami»  so 
viele  ZweiQer  an  seiner  WirtschalUicIdteit  erweckte.  Wie  hier  jeduch  die  Sportslente  ab 
Pioniere  werlvolle  und  unenthphr!it  fu>  AiixMt  geleistet  und  schließlich  die  Zut  iflci  üIm  t- 
wunden  haben,  so  wird  es  auch  m  der  Flugtechnik  geschehen.  Auch  hier  sciieutt  dem 
Vortragenden  die  hohe  WirtschafUicIikeit  des  Verkehrs  frei  durch  die  Lüfte  ohne  Zweifel. 
Vielleicht  wird  den  bestehenden  Warentransportmitteln  niemals  Konkarrenz  gemacht 
weiden,  id»er  nir  .Ii.-  !!•  rr.irlerung  von  Mcn.schen  verspricht  die  Flugteeknik  werlvolle Er- 
gSnsungen  der  jetzt  vorhandenen  Gelegenheiten. 

Die  «statische»  LuftschifraUrt,  das  nach  der  Regel  «leichter  als  Luft»  sicli  aus  dem 
Gaaballon  verbeiflungsvoU  entwickefaide  lenkbare  LuftschiiT,  streifte  der  Vortragende  nur 
flftchtig.  Farü  da  sc!  Der  Unterstützung  sehr  bedUrfttg  aber  ist  der  nach  der  Regel 
«•?ohw«'rcr  nl.<  lAifl>  di-ii  Ballon  eiUlulirlich  zu  machen  unternehmende  «dynainische» 
Flug.  Die  bisher  diesem  Prinzip  entspreclienden  Flugapparate  zerlallen  in  drei  Gruppen; 
die  Schraubenflieger,  Schrauben  an  verükakr  Achse  zur  Erzeugung  derwforderlidien 
ßibkrlfte  benntzend,  Raderflieger,  den  Vogel  nachahmend,  and  Drachenflieger, 
Lei  ileni  n  nach  Art  der  bekannten  I'apii  tdrachrn  die  Tragflächen  in  einen  spitzen  Winkel 
zu  den  aufstci^'cnclcn  I.uftströmen  [,'es1i-ll(  winden.  Die  letztere  Gruppe  ist  die  heule  für 
wisseiiscliafliiclie  Zwecke  /.umalam  ineiälen  entwickelte;  aber  die  beiden  anderen  verdienen 
du  höhere  Interesse  t'Ar  die  Ldsang  der  eigentlichen  Flugfrage,  insonderheit  wegen  der 
KonstndEtion  der  Luftschrauben  und  der  sie  treibenden  Mot<ttOn.  Hier  wird  alles  darauf 
ankommen,  mit  \v<  h  ln  ui  Minimalrrewicht  des  Motors  man  ein  Maximum  der  I.«'i«tunsr  er- 
zielen kann.  Von  einem  Gewiclit  von  12—8  kg  pro  geleistete  Hferdekraft  ist  man  allmählich 
anf  2  kg  pro  Pferdekraft  herabgekommen,  ja  es  verlautet  vm  einem  Motor,  der  pro  1  kg 
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1  Pferdekraft  leistet,  womit  das  V^erliällnis  des  (iewichts  der  lebendigen  Taube  (0,4  kg) 
tind  der  von  ihr  geleibtclen  Pferdekraft  (0,4)  erreicht  sein  wird;  ab«r  man  hat  Grund,  an 
der  Richtigkeit  dieser  Angabe  zu  zweifi^D.  Es  ist  bedauerlich,  daß  aiof  diesem  Spezial- 
gebiet der  Fluglechnik  das  Ausland  —  Frankreich,  England.  Amerika  —  rühriger  isl  als 
Ol  utschland  (wo  zurzeit  anscheinend  nnr  HofTmann  und  Hanswindt  den  Rrfindcrgcdanken 
vertreten),  wiilirend  in  Deutschland  doch  die  Grundlagen  zu  den  bisher  erzielten  Erfolgen 
durch  Krefi  und  den  unvergeOlichen  Olto  Litientttal  gelegt  worden  sind,  von  denen  der 
erstere  schon  vor  '2^)  Jahren  kleine  freifliegende  Modelle  von  Drachendiegern  erbaute  und 
der  letztere  nns  in  M-im-in  Ruchr  'Di  r  Vii^/rlflu::  rils  Grundlage  der  Fh'f<rekunst »  zahl- 
reiche sorgliilU^e  Messungen  der  Lat  twidurälünde  hinterlassen  und  Aufklärung  Uber  diese 
wichtigste  Frage  geschaffen  hat.  Der  Vortragende  ermahnte  zum  Schlnft  seines  bei- 
filtig  aufgenommenen  Vortrages  zu  gesteigertem,  gemeinsamem  Arbeiten  auf  diesem 
?pe,'i;iirf  ldr  dnr  Flugtcclinik,  damit  der  Vorsprung  wieder  eini;''li"lt  wcrdr,  dm  das  Aus- 
land in  dieser  Richtung  gewonnen  hat.  Die  sich  an  den  Vortrag  schlietiendo  Diskussion 
gab  den  Meinungen  des  iledners  nicht  in  allen  Stücken  recht.  Namentlicii  wurde  darauf 
hingewiesen,  dafi  die  in  schnellerem  Tempo  empfohlenen  Versuche  mit  dem  dynamischen» 
▼om  Ballon  ganz  abseienden  Fluge,  wobei  das  [.uflvehikel  nicht  leichter,  sondern 
schwerer  al«  die  e«?  verdrängende  Luft  sein  soll,  nicht  ohne  schwere  Opfer  an  Menschen- 
leben und  Apparat  abgeben  würden.  Es  sei  daher  noch  nicht  an  der  Zeit,  zu  einem 
korporativen  Znsammenarbeiten  der  fSr  den  dynamischen  Flug  eingenommenen  Flog« 
techniker  fiberzugehen.  Vorher  müßten  noch  eine  Menge  Deiailfragen  gelöst  werden,  zu 
denen  an  erster  Sti  Ile  die  Fra^o  narh  der  geeignetsten  Aufflugnx'tliodc,  nach  den  ge- 
eignetsten Formen  zur  Erreichung  des  geringsten  Lufwiderstandes  und  vor  allem  die 
Ifotorfrage  gebore.  Denn  wenn  der  Vortragende  vielleicht  recht  habe,  daß  ein  Motor, 
der  so  viel  PferdekrAile  erzeug t,  als  er  an  Kilogrammen  wiegt,  vielleicht  die  LOsung  des 
Motdrproblems  sei,  wtü  eine  0.4  kg  wiegende  Taube  eine  Arbeil  gleich  O.i  ITerde- 
stiirke  iin  Fluge  entwickelt,  so  müsse  doch  darauf  hin'.re\viesen  werden,  daü  wir  zurzeit 
von  diesem  Ziele  noch  ziemlich  wen  entfernt  sind,  da  2  kg  (iewicht  pru  erzielte  1  Werde- 
kraft bisher  die  gQnstigste  LAsung  sei.  Besonders  interessant  war  in  den  ferneren  Dar* 
le;;unuen  des  Vortragenden  der  Nachweis,  welche  bedeutenden  Fortschritte  in  der  Kon- 
stniktidii  leichter  und  dririi  f.  sti  r  Maschinenteile  durch  Anwendung  von  zusammengelölelen 
Blechen  erreicht  worden  sind.  Die  vorgelegten  Pleuelstangen  aus  Blech  erregten  Bewun- 
derung. Ebenso  fesselnd  waren  die  vorgeführten  Versuche,  statt  der  bei  Luftscbilhnotorett 
jBchwerausfiihrbaren  Wasserkühlung  Vakuumkühlung  anzuwenden,  beruhend  auf  dem  Prin- 
zip, daß  eine  im  Iiifl\  erdünnfen  R.itnnp  7u  sclmeller  Verdampfung  gebrachte  FIüssij;keit  der 
Umgebung  Wärme  entzieht.  Von  einem  Redner  wurde  von  dem  unvergeßlichen  Otto  Ltiien- 
tbal  behauptet,  er  habe  sich  kurz  vor  seinem  1896  erfolgten  Tode  dahin  geäußert,  er  sei 
der  Lösung  des  Fliegeproblems  ganz  nahe.  Wer  Lilienthal  und  sein  UrteO  Ober  diese  wich* 
tipste  Frage  gleich  dem  Berichterstatter  gekannt  hat,  muß  einer  solchen  Behairpfunt:  wider- 
sprechen. —  Sehr  lleißiger  Gebrauch  ist  in  den  Monaten  Februar  und  März  von  'len 
Ballons  des  Vereins  gemacht  worden;  denn  es  fanden  nicht  weniger  als  14  Auffahrten 
statt,  von  denen  einige  einen  recht  interessanten  Verlauf  genommen  haben.  Freilich  er^ 
reicht  keine  an  Wichtigkeit  und  Krfolg  die  von  Dr.  Gurt  Wegener  von  Bitterfekl  aus  über 
die  N'.rdsi  e  nach  Fn^rland  ausgeführte  Rnüonfahrt.  Auf  diese  sich  beziehend,  la^:  der 
Versammlung  ein  Gliu  kwunsclitelegramm  des  British  Aero  Club  [vor.  Es  wurde  unter 
allseitigem  Beifall  ein  gleiches  Telegramm  an  Dr.  Curt  Wegener  beschlossen.  Unter  den 
14  Vereinsfahrten  sei  die  von  Professor  Berson  geleitete  vom  7.  Märr  hervorgehobeo, 
weil  sie  die  seltene  Höhe  v  uii  r>7fH  m  erreichte,  sowie  eine  von  Professor  Dr.  Pciescfi. !, 
in  Begleitung  von  Dr.  iieichcl  und  zwei  Damen,  am  25.  Marz  ausgeführte,  die  6  Stunden 
w&hrte  und  eine  H5lw  von  2400  m  erreichte.  In  beiden  Fällen  wurde  der  Uallon 
«Bezold»  benutzt 
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In  der  2ri6.  Sitzung  des  «Berliner  Vereins  für  Luf  Uchiffali  rl » ,  am  13.  Mai, 
wdclier  Ingenieur  Kreß  aus  Wien  als  willkommener  Gast  beiwohnte,  sprach  nach  satzungs- 
femftßer  Aufhahme  von  30  neuen  Mitgliedern,  Reichebank-OberbuehbaKer  K.  Loeefael  (ab 
Gast)  über  die  Brieftaube  und  ihre  praktischen  Verwendungen.  Der  Vortrag  war  von  einem 
besondern,  aktuellen  Inforesse,  weil  zwei  Tage  spHfer  bei  Fröffnung  der  Deutschen 
Armee-,  Marine-  und  Kolonialausslellung,  wie  der  Redner  gegen  den  Schluü  seines  Vor- 
tnces  mitteilte,  ein  grofter  TaubenaufQag  von  aber  2000  (nach  anderer  Veraion  10  000) 
Brieftanben  auf  dem  Ausstellungsplatz  beabsichtigt  war  —  der  anch  ansgerühri  wurde. 
Der  von  rahlrfichen  Vorführungen  —  mich  von  besonders  ausgezeichneten  FIugtaiil»pn.  die 
— IW2  geboren  schon  ansehnliche  Flüge  geleistet  haben  —  begleitete  fesselnde  Vortrag 
brachte  eine  große  Fülle  bietorlaeher,  biologtecher  und  technischer  Einselheiteo  ttber  die 
Flagtaabe,  ihre  entannliehen  Leistung«!  sowohl,  als  deren  Bedingtheiten.  Die  nahe- 
lio^'pndf!  FratTf  an  den  erfahrenen  T,'\nbpn-/Ürhtr'r ;  Wie  kommt  die  Tnubi^  zu  ihrem  selten 
versagenden  Orientierungsvermögen,  wie  namentlich  dazu,  daß  sie  über  einem  Häuser- 
Dieer,  wie  das  von  Berlin,  den  heimatlichen  Scbls^  siclier  findet?  beantwortete  der  Vor- 
tragende dahin«  daß  neben  der  SchArfe  des  Auges  der  Tftnbe  ihr  Gedäditnis,  das  von 
wunderbarer  Kraft  sei,  die  Hauptrolle  spiele,  daß  aber  klare  Fernsicht  und  ;;ii!es  Wetter 
unbedingte  Erfordernisse  des  Gelingens  von  Taiihcnflügcn  seien.  Die  (ii  schwmdigkeit, 
mit  der  eine  Brieftaube  lliegt,  ist  auf  etwa  HO  km  in  der  Stunde  beobachtet  wurden.  In 
diesem  Pankte  ist  ihr  die  Schwalbe  sehr  flberlegen,  bei  der  mehrstündige  (  lüge  mit 
einer  Stundenleistung  von  235  km  festgestellt  wurden.  Mit  der  Devise :  cAllezeit  flug- 
bercit  für  des  Reiches  Hcrrlit  likcit»  halfen  z.  Z.  1191  Vereine  für  Brieflauben/.ucht  im 
Deutschen  Reiche  eine  überaus  große  Zahl  trefllich  bewährter  Tauben  für  Friedens-  und 
Kriegssweeke  in  Bereitachalt.  Es  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel,  daS  in  weiterer  Folge 
die  Brieftaube  audi  fOir  die  Luflschitrahrt  von  großer  Bedeutung  werden  wird,  wenn  ihr 
nicht  übertrieben  rjrof^e  Höhen  zum  Abflug  zugemutet  werden,  wobei  sie  nach  gemachten 
Erfalirungen  vorsagte.  SJehr  entwickelt  ist,  seil  den  187Ü  während  der  Belagerung  von 
Paris  gemachten  Erfahrungen,  die  Art,  wie  einer  Taube  die  zu  befördernden  Nachrichten 
mitgegeben  werden,  und  die  Möglichkeit,  ihr  eine  große  Menge  von  Nachrichten  ohne 
Beschwerde  für  das  Tier  anzuvertrauen  Der  Vortragende  schließt  mit  den  xustimnmid 
aufgenommenen  Worten:  'Pro  patria  esf.  (iuiii  ludere  videmur! 

Von  Mitte  April  bis  Mitte  Mai  haben  lU  Fahrten  mit  Vereinsballons  stattgefunden, 
4och  war  ttber  twei  davon  konnte  in  der  Versammlung  Bericht  erstattet  werden.  Die 
«ine»  von  Hauptmann  v.  Krogh  geleitet,  war  die  Probefahrt  mit  dem  neuangeschaflten 
Ballon  «Tschudi»,  sie  endete  nach  kurzer  Fahrt  hei  Oranionburü  Die  zweite  Fahrt  war 
eine  Nachtfahrt,  die  Dr.  BröckeUnann  unternahm,  und  die  mit  noch  12  Sack  Ballast  an 
Bord  bei  Lübeck  an  der  Küste  endete. 


Die  267.  Sitzung  des  <  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt  >  fand  am  21.  Juni 
im  kleinen  Hörsaal  des  Physikalischen  Instituts  unter  Vorsits  von  Geheimrat  Pfofessor 

Dr.  Miethe  statt.  Nach  erfolgter  Aufnahme  von  2S  neuen  Mitgliedern  (darunter  eine  Dame 
teilte  der  Vorsitzende  mit,  daß  die  Führeninalifikation  vnn  den  Herren  -histizrat  Dr.  Reichel- 
Meissen  und  Postsekretär  Liebisch-tterlin  erworben  worden  ist.  Das  neue  Abzeichen  des 
Dentschen  Luftschiffer-Verbandes,  von  A.  Werna  Söhne  gefertigt,  wurde  in  einem  Exemplar 
vorgelegt  und  herumgereicht  Seine  vorsflgliehe  Ausführung^  die  es  zu  einem  kleinen 
graphischen  Kunstwerke  macht,  erntete  verdienten  BeiTall.  Es  kostet  8,75  .Ä  und  bei 
grnf^erer  Abnahme  durch  Vereine  .'liO  Jl  An  den  für  den  7.  Juli  in  Lüttich,  für  den 
15.  September  in  Brüä.üel  t^lutttindeiidea  Bulionwettfahrlen  wird  sich  der  Verein  be- 
teiligen. Ober  seit  letzter  Versammlung  ausgeführte  10  Veretnsballonfahrten  berichtete 
Dr.  BrOckclniann  als  Vorsitzender  des  Falirtonausscliusses.    Es  wan  n   Ii  folgenden: 

17.  und  18.  Mai.  ^Ballon  «BezoUl»  26.  Falui  i   Hallnnfiihrer :  i'ruf.  Pooschel,  Teil- 
nehmer: Justizrat  Dr.  Reichel,  llofrat  PfalT,  Bankier  George  Millington  Hermann.  Aufstieg 
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in  Bitterfeld,  abends  lü«  Uhr,  Landung  nach  17*0  Stunden  in  Könitz.  Zurückgelegte 
Entreraang  440  km,  Stundengeschwindigkeit  26  km.  MaxtmAlhOhe  3500  m. 

18.  Mai  (Ballon  «Rrnsl»  21».  Fahrti.  Führer:  Leutnant  v.  Schleinitz,  Teilnehmer; 
Dr.  Trcilsclikf  uiul  Ingenieur  Otto  Müller.  Aufstieg  in  Bilterfeld  8!«  flir  abends,  Landung 
nach  1 1  Vi  Stunden  in  Karbbad.  Zurückgelegte  Entfernung  löü  km,  Stundengeschwindig- 
keit 14  km.  MaxiraBttitthe  1100  m. 

19.  und  20.  Hai  (Ballon  «Tschadi»  4.  Fahrt).  Führer:  Dr.  E.  Ladenburg.  Auf- 
stieg in  Mannheim  '.V^  riii  nailnn.  I.amliitu'  in  Anxonne-Ruri'Und  nach  17"2  S'unden. 
Zurückcele'»te  Kntfernuntc  Mi.')  km.  .Mundengeschwindij^keit  24  km.  Maximalhöhe  H;iOO  m, 

24.  Mai  (Ballon  «Bezuld»  27.  Fahrt).  Führer;  Dr.  Flemming.  Teilnehmer:  Post- 
aekrettr  Liebisch.  Postsekreiar  Schubert.  Aufstieg  in  Tegel  frah  81»  Uhr.  Landang  nadi 
1433  Stunden  in  .lo.sephstal  bei  Gablonz  in  Böhmen  i Zwischenlandung  nach  H  Stunden  in 
Flasplliorst  \vc;;en  Gewitter.  WciUrrahrt  nur  mit  Liebisch).  Zurückgelegte  Entfernung 
234)  km,  Slundengeüchwindigkeit  22  km.    Maxnnalhöhc  3200  m. 

26.  Mai  (Ballon  •Kmst*  90.  Fahrt).  Ffihrer:  Hauptmann  v.  Müller.  Teilnehmer: 
Dr.  Olshauseii,  HitterRutsbesilzer  Oilka.  Aufstieg  in  Ititterfeld  126S  Uhr  mittags.  Landung 
nar  h  4  ^>^'  St\in(i>  n  in  Holinslein  (Sachs.  Scliweiz).  Zurückgelegte  Entfernung  170  km, 
Stundengeächvvmdigkcil  35  km.   Maximalhühe  2170  m. 

27.  und  28.  Mai  (Ballon  «Tschudi*  5.  Fahrt).  Führer:  Dr.  Brödtelmann,  Teil- 
nehmer:,  Direktor  Sehwartz.  Aufstieg  in  Tegel  7»)  abends  (atflrmtsdi).  Tandung  tiaeh 
14*0  stunden  in  .Vtstow  (HufMan  il  Zurückgelegte  Knlfemung  450  km.  Stundcn'^e^dnvindig- 
koit  30.5  km.  Maximalhöh*'  iMntü  m.  Der  Kurs  ging  zunächst  südlich  bis  zum  Charlotten- 
burger Sciiioß,  dann  östlich  bei  klarem  Vollmond  über  den  Spreowald,  morgens  ii^  Lhr 
in  3000  m  Höhe  Ober  Breslau,  9<B  Uhr  Ober  die  russische  Grenze. 

H.  Juni  (Ballon  «Knist»  31.  Fahrt).  Führer:  Dr.  E.  Ladenburg.  Aufstieg  in  Düssel- 
dorf 412  Uiir  nachm.  Landung  naoh  2f'2  Sdnnlen  in  Obruilfn  flinksreinisch'J.  Zurück» 
gelegt«  Entfernung  1«  km,  Stundengeschwindigkeit  8  km.   Maximalhöhc  «MJ  m. 

9.  Juni  (Ballon  «Bexold»  28.  Fahrt).  Führer:  Dr.  Niemeyer,  Teilnehmer:  Herr 
Vollrandt.  Aufstieg  in  Düsseldorf  425  Uhr  nachm.  Landung  bei  Anliolt  nach  3<'2  Stunden. 
Zurückgelegte  Entfernung:  7.')  km.  Stundengesch ui[i(!i;rk ei f  •2'i  km.   Maximalhöhe  1380  m. 

i^.  Juni  (Ballon  <Tschudi>  0.  Fahrt).  Führer:  Dr.  Flemming,  Teihielimer:  Herr 
Schubert.   Aufstieg  in  DQssseldorf 

1&  und  19.  Juni  (Ballon  <Emst>  ä2.  Fahrt).  Mit  60O  cbm  Wasserstoff  wohl* 
gefüllt.  Führer:  Dr.  Manger,  Teilnehmer:  Oberleutnant  La  Quiante  nnd  Gattin,  .-\bfalirl 
von  Bitterfeld  um  7:«'  früh  mit  8  Sack  Bntlasf  Die  F.ihH  f;ind  im  Randpehirt  cin^s 
über  Nordeuropa  hegenden  Minimums  statt.  Wind  anlilnglich  schwacli,  später  zuneli- 
mend.  Die  Landung  erfolgte  glatt  bei  Ludwigslust  in  Mecklenburg  mit  2'/»  Sack  Ballast 
abends  6^.  Größte  Höhe  450  m. 

Vf'n  diesen  I<»  Fahrten  waren  die  3.,  7..  H.  und  9.  Wettfahrten,  ('her  seine  beiden 
Fahrten  dieser  All  berichtete  Dr.  E.  Laüenhurg,  daß  die  am  ersten  Plingstfeiertag  von 
Mannheim  aus  unternommene  ihn  am  Abend  in  ein  dichtes  Sdineegestfiber  hinein  führte, 
dem  er  nur  dadurch  entgehen  k«)nnle,  daß  er  bis  1200  m  hoch  stieg  und  sich  urihrend 
der  ;:anzen  Narlil  in  <lir<(  r  Höhe  hi<  If.  I!;  i  Ta^''  >anbruch  erkannte  er,  dafi  rr  in  Frank- 
reich, uberhalb  des  wunderschönen  ^aönelales,  war.  Um  aus  den  Wolken  herauszu- 
kcHUmen,  mußte  er  um  7  Lhr  3:^00  m  hoch  steigen,  fand  hier  jedoch  beinahe  vollständige 
Windstille,  sodaft  die  Landung  notwendig  wurde.  Sie  erfolgte,  nachdem  das  Ziehen  des 
Ventils  beinahe  öO  Sekunden  beansprucht,  7  km  von  Auxnnne  in  Burgund.  Die  Du  ' 
dorfer  Fahrt  war  ein*^  Zi'  lfahrt.  dadurch  intorcsRant,  daP  das  kin  entfernte  Ziel  nuht 
genau  in  der  Wmdnciilung  lag,  und  es  sich  darum  handeile,  von  der  unten  30*  gegen 
Süden  von  der  Luftlinie  nach  dem  Ziel  abweichenden  LuftstrOmnng  ausgehend,  die  ge- 
eignete nach  Norden  abdreln  nd«-  Stnimung  zu  linden.  Leider  hörte  in  (50  m  Höhe  der 
Wind  fast  vollslandijr  auf.  sodaf-  Or  Ladenburg  vorzog,  in  der  Nilhe  des  Erdbod.  iis  ntn 
Schleppseil  zu  fahren.    Dabei  berührte  das  bchieppseil  ganz  unerhebhch  ein  Kleefeld ; 
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aber  Zmehauer  drangen  trotz  warnenden  Rnres  des  Luflschiffers,  dessen  Absicht  miß- 
verst^endf  in  das  Kleefeld  ein,  um  bei  der  vermeintlich  bevursteliendcn  Landung  za 
helfen.  Dn??  tMiinammtf  den  zufällig  anwesenden  Besitzer  des  Kleefeldes  zu  einem  Zorn- 
ausbruch. Kr  griCT  nach  dem  Schlepptseil,  zog  den  Ballon  zur  £rde  und  erklürto,  ihn  zu 
kenliszieren,  wenn  ihm  nicl^  900  llark  für  soeben  erUttenen  Fbirscbaden  bezahlt  würden. 
Dr.  Ladenburp  protestierte  und  machte  seinerseits  den  KleefeldlMsitxor  für  allen  Schaden 
veranlwortlich,  der  aus  der  Konfiskation  des  Ballons  entstehen  werde.  Es  sammelte  sich 
viel  I'ubhkum,  das  meistens  Partei  j;e:rfn  den  zt>rnitron  Kleefeldbesitzer  nahm.  Endlich 
kam,  vom  Gendarm  hcrzugcholt,  der  Laiidral  iierbei  und  beschwichtigte  den  Geschädigtani 
der  den  Ballon  freif  ab,  nachdem  ihm  die  Borultins  eines  Schiedsgerichtes  zur  Feststellung 
d>'s  S(  hadeiis  zugesagt  worden  war.  Das  Schiedsgericht  hat  den  Schallen  auf  zwanzig 
Mark  .irsrhätzt,  die  vom  Kläger  zu  einem  wohltätigen  Zweck  bestimmt  worden  sind. 
Die  Wettfahrt  aber  war  und  blieb  verptu&i  ht.  A.  F. 


Flugtechnischer  Ausschuß  des  Berliner  Vereins  für  Luftschiffahrt. 

Der  BurHner  Verein  hat  zur  Forderung  der  Flugteclmik  einen  Arbeitsausschuß  ge- 
bildet, der  ans  folgenden  Herren  besieht: 

Vorsitzender:  Prof.  Dr.  Süring;  Beisitzer:  Geh.  Ober^Banrat  Zimmermann, 
Reg.  a.  D.  J.  Hoffmann,  Ing.  Walesky,  Dr.  Elias.  E. 


I.  Internationaler  KongraO  fOr  Reitungawasan  in  Frankfurt  a.  M. 

In  der  ITmgstworlie  liK>8  wird  in  Frankfurt  a.  H.  ein  Kongreß  abgehalten,  dessen 
Atheiteti  sirli  auf  alle  Kra;a:cn  de-<  Heltungswesens  erstrecken  sollen.  Für  den  f/iift- 
schitVer  können  die  Abteilungen:  ti.  Hetlungswesen  auf  See  und  an  Binnen-  und  Kiisten- 
gewässern,  9.  Reltungswesen  im  Gebirge,  10.  Retlnngswesen  und  Sport,  von  Wichtigkeit 
sein,  davon  in  letzterer  Abteilung  besonders  folgende  Arbeitsgebiete:  ßeziehong  des 
Hetf tin;;swesens  zum  S'porf.  Ar?  Her  [{elUinjisfürsor^c  hoi  «jpnrflirhrn  V'eransfaltungen, 
Erschöpfungszustände  nach  spfirtlichen  Leistungen  und  ihre  Folgen,  Mittel  zur  Vor- 
beugung, Ärztliche  Uatscbläge  bei  Trainierungen,  Häuligkeit  der  Unfälle  und  Verletzungen 
nach  Art  des  Sports.  Alle  Anfragen  sind  sn  das  Kongreflbareau,  Leipzig,  Nicolaikirch* 
hof  2,  zu  richten.  B. 


Oberrheinischer  Verein  für  Luftschiffahrt. 

(»rupiM«  Freihur?  i.  IJr. 
Am  13.  i.  07  fand  zwecks  Gründung  eines  Luftschiffer-Vereins  in  Freiburg  i.  Er. 
ein  Vortragsabend  und  am  84.  5.  07,  nach  Erledigung  der  notwendigen  vorbereitenden 

Arbeilen,  die  erste  Versammlung  der  «Gruppe  Freibarg  i.  Br.>  statt.    Ein  Satzungs- 
enlwurf,  \i.  rldnT  sii  li  an  liic  Satzungen  des  Oberrheinisrlu  n  Vereins  in  Straßbarg  i.  Eis. 
anlehnt,  wurde  der  Versammlung  vorgelegt  und  einstimmig  angenommen. 
In  den  Vorstand  wurden  gewählt: 

Generalleutnant  z.  D.  Exzellenz  Gaede  als  Vorsitzender; 
finfrat  Pmft  '^snr  Dr  fi  tuber  zum  .stellvertretenden  Vorsitzondi  ii. 
Hauptmann  Spangenberg  im  ö.  liad.  FeldarU.  Bgt.  Nr.  76  zum  Schrift- 
führer; 

Redakteur  Slobitzer  zum  stellvertretenden  Schriftftihrer', 

W.  Weyermann,  Privat.,  zum  Schatzmeister; 
Kanfritann  II   Hein  zum  fitellverf n-lnnden  Scha^'m'^ister: 
Uau|)ttiiann  Spangenberg  zum  Ubmann  dos  Fahrtenaussctiusses; 
•  W.  Weyermann,  Privat.,  zum  Schatzmeister  des  Fahrtenausschusses; 
Redakteur  Stobitzer  zum  Mitglied  des  Fahrtenausschusses. 

Ulutr.  A«roaaat.  MltUil.  ZI.  Jsliff.  BS 
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Der  «Gnippe  Freibwg  i.  Br.«  ist  b«rats  ein«  große  Anxahl  vor  Mitgliedern  beige- 
treten. Sie  hat  mehrere  Vortragsabende  abgehalten  und  5  Aufstiege  nntemommen. 

Spangenberg. 


Pfttent-  und  Qeliimni^iiiittteracluui  In  4er  Lnfttclilffiiliii. 

Bentftelie  fSebnmehmninitcr. 

814919.  24.  7.  07.  Ednard  Heiners,  Bad  Diibarir  I.  W.  —  Flugapparat,  gekennxeichnet 

durch  Antricb.'<motor,  xwei  Vertikal-  und  einen  Horizontalzylinder  mit  Lnftschranben 
nnd  zu  beiden  Seiten  ;nv_'e<>nlii.  tf      hl;i::thr_i  l. 

2L  7.  07.  Maximilian  htcrk,  l'ussiia,  liinstndt« —  FlugrnasclUne,  bestehend  aus 
zwei  durch  Stäbe  verbundenen  Tragflächen,  Motor  mit  Luftechraube  nnd  Leinen  zm 
Betätigung  der  oberen  Flügel. 
S14fMM>.    'M.  7  07.    Ernst  Ahrens  Bremen,  Siclwiiil  26.  —  l>rartipnschi(r  mit  Vorrich- 
tuug  zum  sclbslUiligen  Lüs<'n  des  Segels  beim  Anstoßen  an  den  Üractaen. 

S4»hweizer  Patente. 

äiälU.  14.  August  liNlß.  Antou  Yo^,  tster  (Schwei/.).  FlU;rt>lradni(H'baui.siaus  fUr  Liift- 
falirzeuge.  Se^ulrad  mit  Fläclien,  wclclic  sich  bei  der  Dreliung  parallel  und  senk* 
recht  zur  Fahrtrichtung  stellen. 

87410.  15.  Mai  V.m.  Hermann  Siei^rist.,  Moisterschwanden  (flehwels).  Flufanaelllie. 
SchraubenUieger  mit  verstellbaier  Schraubenachse. 

ftstcrrelohlsehe  Patente. 
28360.  1.  Dezember  l!K)fi.  J.  llerraann,  Klostcrbrnek  b.  Znafni.    Lenkban^r  Luftballon 
Sehr  schlanlicr  Ballon  aus  Metaili)lecii  mit  scharfer  Spitze.   Schrauben  am  Äquator 
verteilt. 

SVfiW'.  1.  Mär/.  Itl07.  A.  Maul,  Dresilen.  Yorrichtiinir  zum  «refahrloi^en  Landen  in  die 
Luft  iretrielH'ner  Instmmeiite  oder  deris:leiehen.    Identisch  mit  D.  R.  P.  1"7*»1.7. 

897211).  lü.  März  liH)7.  J.  Delxler«  Haag  (MederLunde).  Trag»>egel,  insbesondere  fttr 
Flrngnasdiinen.  Das  Tragsegel  kann  nicht  gerefll  werden. 

FransKstsehe  Patente. 

878891.  S.  Januar  1907.  Matthew  TTial,  Terelulfte  Staaten  von  Anerik«.  PctUoettottae« 

menta  aux  niMMaes  rolantes.  RuderfUeger. 
8787rv!.    in.    lannar  1907.    Robert  Esnaalt-Pelf »ric.  Frnnkreleh.    A^roplane  h  alles 

deforniubles  d'eqnilibreettt  gronvemaibi  dlreeteiir  et  aseenslonnels.  Steuerung  eines 

Drachenfhegerä,  die  das  Gleichgewicht  nicht  st5rt. 
878618.  22.  Januar  1907.  R.  EsnAult-Pdterte,  Fnuüoreleh.  Atoeplaiw.  Drachenflieger 

mit  vorderem  Steuer  und  deformierbaren  Tragfläclu  n. 
87884.%  28.  Januar  1<K}7    Aktiebolaget  ATtatorer,  Sehwedcu.  AU«  ponr  appareila  ä 

volor.  Klappenllügel. 

874906.  17.  Dezember  1906.  T.  T.  Plnoek,  DsteneielL  Apparell  deatteft  h  B*«Ierer  «t 

ä  se  souienlr  duns  Ttiir.  Schraubentlieger. 
87405^  10.  Januar  1907.  Panl-Jenn  Aiidrieii,  Fraiikrei«"li.  Ilf*I1eoplane  h  eompensatton. 

SchraubenQieger  mit  verstellbarer  Schraubenachse.    Außerdem  Explosionsmotor- 

projekt. 

874136.  9.  April  1906.  Jules  CoUonb,  Frankreleb.  Adroplanc^  Dvaehenflin^er  mit  zwei 

gegenläufigen  Schrauben  zwi?dirn  zwei  Tragllächqn. 
^UVMi.    17.  Januar  1907.   Ch.  F.  L.  Bat  hier  et  L.  A.  Leli^irc,  Frankreich.  YoUur« 

|K)ar  naviicatJon  aerieuue.  KlappcnflUgcl. 
374491.  9.  Februar  1907.  L.  BlMot,  Fhinkreleh.  Coniuuid«  par  enrdai.  Hfihen-und 

Seitensteuer  werden  an  einem  Uandgrilf  durch  ein  kardanische«  Gelenk  bedient 
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S74?87.  11.  Februar  1907.      Bl^rtot,  Fnnknkh,  Afooplane.  Der  beieannte  Blöriotsdie 

DrachenHier/pr 

871877.  28.  April  1%«;    M.  A.  F.  Kerker,  Fknnkralch.  Appareil  d'aTiaÜon.  0racben- 

flieger  inil  Aulrieb  durch  SchlagQügol. 
874  88&  SO.  Febniar  1907.  IL  R.  ISaaiidcTB,  Terrinlj^t«  Staaten  tm  Anerika.  Oeif» 

Tolant.   Zusammenlegbarer  Kinderdraclien  mit  ßninimer. 
S7&221.  1!)  Tamiar  mi.  L.  JoUvet,  Fnudureleh.  ATlateur,  aniü  d*aU«ts  imltant  k  t«1 

lies  oisvaux.  Flügelflieger. 
t76SS&  20.  Fdbrnar  1907.  H.  Plcq,  Fraakreleh.  A^roplaae  aatoniat«ur.  Ineinander- 

greiTende  g esenltufige  Scbaaralradar  werfen  die  Luft  gegen  eine  gewdlbte  FIftche. 

Dadurch  snü  der  Aufstieg  bewirkt  utvdon. 
876806.   11.  März  1907.   L.  Br^guet.  ApparvU  gjroplane.  Segelradiiieger,  ähnlich  dem 

WelIntTschen  Projekt. 

876674.  19.  März  1906.  X.  Bornas  et  A.  E.  J.  Dvnun,  FrankreMi.  Ballen  ülrigeable. 

Luftsrliiff  mit  Treib-  und  Hebeschraube  und  schwenkbarer  Gondel. 
87&7ik3.  Hi.  Januar  1907.  B.  L.  Meorliead,  Yeieinlgte Staaten  tm  Amerika.  Ateoplane. 

Spielzeug. 

875976.  23.  Min  1907.  C  PanlltMhbr  et  Mm«  PavUfsehky  n«e  Besä  Stelner,  QatMiteM. 

.4p|>areil  dlrigeable  pour  lu  narlinitioii  aerlenne.  Schraubenflieger. 

S7683&  2<t  ''<'!  1  >'  HK)7.  A.  Vertoirnid^ky.  Raüland.  Instaliatien  poor  lUre  monitir 
les  btiUoii^   identisch  mit  D.  R.  P.  190421. 

898918.  IS.  Ajwil  1907.  V.  £.  Midlnl,  Fraakreieb.  Systeme  de  loeomotion  a^riennc  h 
tnllej.  KrartsitrQhrang  sunt  Luftschiff  durch  Leitungsdrähte  und  Schleifkontakte. 

87888».  17  April  m7.  J.  Mi|?liorinOf  Frankreich.  H60ee  aMcmie  et  rnntlne  kfenito- 
iiient  maxiuiuin.    R«»<<ondere  Srhranbcnform. 

:ii(»iMi2.  Iii.  Mäcz  iWÜ7.  X.  Wehrle,  Fmukreirh.  Uruithuplaue  iiiecimitiue.  Künst- 
licher Vogel. 

897174.  2a  Aprü  1907.  L.  BKriot,  Fkudowleh.  SytUm»  de  eoaraiMiie.  Höhen-  und 

Seitenstcuor  worden  durch  einen  llandgrifT  vermittels  eines  Kugelgelenkes  bedient. 

S7717'k   241  April  lfK)7.   L.  BMriol^  FnnkraieL  AMembluge.  Verbindung  der  Leisten 

vun  Finjiinasriiiiion. 

877188.  27.  März  19U7.  A.  P.  Uliren,  Yerelaigte  St«ateii  \»a  Aiuerlku.  Ballon  dlri- 
fenblOk  Luflschiff  mit  aeitlichen  schrägen  Flächeo,  unter  denen  Schranben  an- 
gebracht  sind. 

877212.  26.  April  ltX)7.  R.  f^Mnaiilt-Pelterle,  Frankreich.  Pro<  i-<Ie  t  t  dIs|H>>.ittr<^  pour 
malntenlr  !rt  prfssion  (*onstunte  h  rint^rloar  de  ia  naeelle  d'nn  a6roplane  ainsi 
qu'k  raUmi>siou  du  nioteiu*  lorsqne  l'a^Foplaae  s'etöve  et  ae  d^laee  dans  detieoaehes 
d*nir  de  plna  en  plos  41eT<«a.  Um  größere  Geschwindigkeiten  zu  erreichen,  werden 
höhere  Schichten  aufgesucht.  Die  Gondel  wird  geschlossen  und  zur  Erhöhung  des 
Druckes  erhält  sie  einen  Trichter,  dessen  öfTnung  in  der  Fahrtrichtung  liegt. 

877485.  4.  Mai  1907.  <'!i>-tiii:iu  ris  Ttniicn.  Disiiositlf  de  KUHpenHion  de  1*  naceUe 
nux  iMirols  Inlf'rieuiN  drs  at'n>sfHls.    Identisch  mit  D.  11,  P.  181976. 

877  757.  13.  Mai  liK)7.  A.  UulTainnn  et  F.  Fröhlich,  (Werreich.  Macbine  volante. 
Fingmaschine,  genaa  so  schwer  wie  Lnft. 

877  780.  18.  Mai  1907.  A.  Beets,  Fraakreldu  Appatell  destln4  h  »*lleTer,  h  ae  aanlenir 

et  k  M*  dir! irer  diins  l*air.  Schraubenflieger  mit  olMrer  schwenkbarer  und  unterer 

feststehender  Schraube. 

877870.  16.  Mai  1907.  A.  l)u\1deseo,  RnmHnien  und  L.  A.  (torelsey,  Fraukrciih.  A^ro- 
plane  avce  dlspositifs  u.s.suraut  la  htabillte.  Diu  Stabilität  des  üracheaiUugers  soll 
atttomatisch  durch  Klappen  in  der  Tragfläche  hergestellt  werden,  welche  sich  dwcb 
ein  Pendel  öffnoi  bzw.  schließen. 
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FrawtMwIie  Zumtxpateiite. 
708A>  Ein  Zusatz{>atint  zu  3i;H3ö(».    10.  Dezember  1906.  Pobi|m>Vi>ii  Pirand,  Frankreieb. 

Apiiareil  irnviaf  ion  dit  ,,A«'roiiIane  nv»'«*  promihcttt**.  Di  aclienllieger,  bei  dem  der 

Schwerpunkt  durrh  Vürecbieben  d»'s  Motors  vcrltgl  werden  kanu. 
7253.  Ein  Zusatzpatent  zu  967640.  1.  Februar  1907.      X,  U  Cktl^  Frankrelcli.  H^Uee 

pMV  Ift  iiavfinitloii  a^rienm.  WendcIlUgel. 
7aM.  Kill  Zusat/.patent  /u  :^(;8(>71.   23.  März  1907.   L.  Mler,  Eni^Md.  Encin  de 

loeomotion  a^rieune.  Scbraubenilieger. 


Personalia. 
Durch  A.  K.  0.  vom  11.  September  «rarden  befördert: 

KlvliiiMiiiy  Oberstleutnant  und  Abtcilunpchef  in  der  ArtiUerie-Prüfungekommissioo, 

zum  Oberst. 

MtH'dolMM-k,  Major  und  Batailianskommandeur  im  badisclien  Fuüarlillerie-Hegiment 
Nr.  1  K  zum  Oberstleutnant. 

OberstletttnaDt  Mocdelieek  wurde  von  S.  M.  dem  Kaiser  von  das  OflRsier- 
kreuz  des  Verdienstordens  der  aufgebenden  Sonne  verliehen. 

Vt»m  k.  u.  k.  Hciohskriegsministeriuiii  wurden  tnidels  Dekrets  belobt: 

Haiiiitiiiaiiii  I  Kbf'if  Piirt.HohiT  Alfrod.  dos  Generalstabskorps,  in  Anerkennui^ 
vorzüglicher  Dionstleistun;;.   (l'raes.  Kr.  Xüöü,  vom  3.  Oktober  1907.) 

Der  Hauptmann  11.  Klasse  Tanber  Friedrieb,  des  Infanterieregiments  Jobann 
Georg  Prinz  von  Saebsen  Nr.  11,  in  Aneritemiung  mebrjähriger  vortflglicher  Dienstleistoog 
in  der  militäraeronautisdien  Anstalt.    (Praes.  Nr.  7'ir>7.  vom  3.  Oktober  1907.) 

Die  zu  den  .Mitjjliedern  des  «Iterbner  Vereins  für  I,uftscbilTabrt>  gehörende  Firma 
C  l*.  Goerz,  A.-G.,  onlische  Anstalt,  hat  auf  der  Deutschen  Armee-,  Marine-  und 
Kolonial-Ansstellnng,  Friedenau  1007,  die  höchste  Ansseicbnung  in  Gestalt  der  Gol- 
denen Medaille  erhalten. 

 ^  

Die  Redaktion  hall  sich  uiciit  für  vcranizcortluh  für  den  wissenschaftlichen 

Jnliijii  der  niil  Namen  vcrsthenen  Artikel. 

jffUa  RBchia  vorbehalisn;  teilmeisa  j^uszüge  nur  mii  Quellenangabe  gestattet. 

Hie  Redaktion, 
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Seine  Königliche  Hoheit  Prinz  Arnulf  von  Bayern  f. 

Der  so  unerwartet  eingetretene  Tod  Sr.  Kgl.  Hoheit  des  I'rinzen 
Arnulf  von  Bayern  wird  nicht  nur  weit  hinaus  über  die  Grenzen  Bayerns 
und  Deutschlands,  überall,  wohin  die  Kunde  von  dem  edlen  Wesen  der 
Persönlichkeit  des  Dahingeschie- 
denen gedrungen  war,  dio  Ge- 
müter mit  Gefühlen  liefer  auf- 
richtiger Trauer  erfüllen.  Das 
schmerzliche  Ereignis  reißt  auch, 
abgesehen  von  der  Armee,  in 
eine  grolie  Zahl  von  Korporatio- 
nen verschiedener  Art,  denen 
Se.  Kgl.  Hoheit  angehörte  und 
auf  welche  er  durch  seine  her- 
vorragenden Geistes-  und  Cha- 
raktereigenschaften Kinfluü  übte, 
tiefe  nicht  auszufüllende  Lücken. 
Dem  Münchener  Verein  für  Luft- 
schiifahrt  gelu>rte  Sc.  Kgl.  Hoheit 
seit  dem  .lahre  1  Wl(>  an  und  wenn 
auch  die  äußerst  vielseitigen 
Inanspruchnahmen,  welche  an 
Hocligcstellte  naturgemäß  her- 
antreten, es  ihm  fast  unmöglich 
machten,  sich  persönlich  ein- 
gehender mit  aeronautischen 
Aufgaben  selbst  zu  befassen,  so 
war  es  doch  stets  anregend  und 

hocherfreulich  anmutend,  aus  den  vielfachen  gelegentlichen  Fragen  und  Er- 
kundigungen über  Angelegenheiten  des  Vereins,  über  seine  Ziele,  Bestrebungen 
und  Aufgaben  zu  ersehen,  mit  welchem  regen  Interesse  Se.  Kgl.  Hoheit  aero- 
nautischen Fortsehrilten  und  Errungenschaften  folgte.  Soldat  mit  Leib  und 
Seele  und  mit  den  Aufgaben  und  Anforderungen  der  Trup|)enleituiifT  und -Ver- 
w'cndung  vollkommen  vertraut,  hatte  Se.  Kgl.  Hoheit  auch  den  immer  deutlicher 
hervortretenden  hohen  Werl  der  Entwicklung  der  Luftschilfahrt  für  militärische 
Zwecke  schon  frühzeitig  klar  erkannt  und  auch  zunächst  für  die  eine  bis  jetzt 
weiter  ausgebaute  Hichtung  der  Nutzbarmachung,  für  die  Erkundung,  sich  durch 

Illnstr.  Acronaut.  Mitteil.  XI.  Jahr^.  bi 
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eigene  Eindrücke  auf  freier  Luftfahrt  ein  unmittelbares  Urteil  yerschafit.  In 
gleichem  Maße  aber  wurden  von  Sr.  Kgl.  Hoheit  auch  die  bisher  erreichten 
Leistungen  der  Luftschiffahrt  Xür  Erforschung  der  in  der  freien  Attnosphare  er- 
kennbar werdenden  Wirkungen  der  Naturgesetze  und  die  naheliegende  prak- 
tische Bedeutung  solcher  Ergebnisse  gewürdigt.  So  verbindet  sich  denn  mit 
der  unmiltf'lhar  schmerzlichen  Knipfnidung  dos  Verlustes  einer  nn  sich  her- 
vorragenden l'ersdnlichkeit  noch  lür  uns,  die  auf  dem  Gebiel  der  LuftschifTahrl 
Tätigen,  die  Trauer  um  eiru^n  Mann,  der  im  Sinne  dieser  besonderen  Be- 
strebungen uns  ein  Angehöriger  und  Mitwirkender  war. 

Unter  der  großen  Zahl  derjenigen,  welche  dem  allzufrüh  aus  dem  Leben 
Geschiedenen  ein  getreues  Gedenken  bewahren,  wird  daher  der  Mfiiidiener 
Verein  für  Luftschilf&hrt  stets  mit  in  erster  Reihe  stehen.  K.  N. 

Aeroiiautik. 
Die  Expedition  Wellman  1907. 

Von  H.  Ellas. 

Wellmans  Versuch,  den  Nordpol  mittels  LuflschilT  zu  erreichen,  i.4 
bekanntlich  in  diesem  Jalure  nicht  geglückt.  Wenn  demnach  auch  ein  wirk- 
lieber  Erfolg  nicht  zu  verzeichnen  ist,  so  ist  doch  das  Unternehmen,  nicht 
8um  mindesten  wegen  der  hohen  Aufgabe,  die  es  sich  gestellt  hatte»  inter- 
essant genug,  um  ein  näheres  Eingehen  darauf  zu  rechtfertigen. 

Als  Mitglied  einer  vom  ^Berliner  Lokal-Anzeiger >  ausgerOsteten  Expe* 
ditlon  hatte  ich  Ceh  genheit,  den  Vorljereilungen  und  dem  Versuche  selbst 
beizuwohnen.  Ich  scheue  mich  nicht,  es  hier  auszusprechen,  daß  ich 
während  meiner  Anwesenhoif  meine  Meinung  über  das  Unternehmen  voll- 
stäridig  geändert  huln-.  Nach  Bernrliten  von  Tafreszeilungen  glaubte  ich 
ein  Rekhune-rnterneliineii  zu  linden,  das  die  bchwere  ZugänKÜchkeit  jener 
Gegenden  ilazu  benutzte,  um  durch  Hinziehen  eines  wirklielien  Versuches 
während  möglichst  langer  Zeit  die  übrige  Welt  in  Spannung  zu  erhalten; 
ich  fand  Männer,  welche  mit  Ernst  und  Hingebung  an  ihre  Sache  heran- 
gingen und  welche  darauf  brannten,  unter  Einsetzung  ihrer  Gesundheit  und 
ihres  Lebens  ihre  Aufgabe  zu  vollenden.  Das  Unternehmen  ist  ernst,  das 
steht  nunmehr  fest,  und  ein  Grund,  es  lächerlich  zu  machen,  wie  es  zum 
Teil  auch  jetzt  noch  geschieht,  liegt  nicht  vor. 

Die  wissenschaftliche  Bedeutung  der  K.xpcdilion  zu  prüfen,  ist  hier 
nicht  der  Ort.  Nur  soviel  soll  gesagt  werden,  dali  eine  irrrtHcre  wissen- 
schaftliche Ausbeute  nicht  erwartet  werden  kann  umi  ;iueh  von  den  Mit- 
gliedern der  Wellman-Kxpedition  nicht  erwartet  wurde,  clienso,  wie  ja  von 
allen  Schlillcnexjieditionen,  welche  lediglich  die  Errcidiung  des  Poles  be- 
zwecken, wirkliche  wissenschaftliche  Werte  kaum  verlangt  werden.  Auch 
für  den  Luftschiffer  Hegt  das  Interessante  nicht  hierin,  sondern  lediglich  in 
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der  Lösung  der  urallen  Aufgabe,  die  bisher  allen  Anstrengungen  der  Mensch- 
heil getrotzt  liat.  Das  Problem,  dessen  Lösung  Selbstzweck  ist,  ist  ein 
Sportproblem  und  wenn  die  Lösung  mittels  des  LuflschilTes  gelingen  sollte, 
woran  kaum  zu  zweifeln  ist,  wenn  uns  auch  vielleicht  die  nächsten  Jahre 
diese  Lösung  noch  nicht  bringen,  so  wird  der  beweis  erbracht  werden,  den 
schon  Andr^e  zu  bringen  versuchte,  daß  der  Weg  durch  die  Lull  der  gang- 
barste für  diese  Gegenden  ist. 

Die  Erreichung  des  Poles  mittels  des  Luftschiffes  ist  nicht  so  schwer, 
wie  sie  sich  von  Europa  aus  darstellt.  Man  hört  öfters,  daß  man  sich  an 
diese  Aufgabe  nicht  eher  heranwagen  sollte,  ehe  nicht  das  Problem  des 
Luftschiffes  für  sehr  lange  Fahrten  bei  uns  gelöst  ist.  Das  ist  meines  Er- 
achtens nicht  zutrelTend.   Die  Verhältnisse  im  hohen  Norden  sind  für  lange 

AufK(*noniiiipn  mit  0<)rz-Ansrh<)lz.Kln|ii>l(nnii>rii. 


Flg.  1.  —  Wcllmans  Anlagan. 

Fahrten  viel  günstiger  als  bei  uns.  Erstens  ist  nämlich  die  Windgeschwin- 
digkeit über  80"  N.  B.  im  allgemeinen,  soweit  bisher  bekannt,  im  .Sommer 
ziemlich  gering,  zum  mindesten  ist  sicher  festgestellt,  daß  lange  Perioden 
ruhigen  Wetters  vorkommen,  die  der  Luftschilfer  natürlich  ausnutzen  muß. 
Daraus  folgt,  daß  das  PolarluflschilT  nur  eine  verhältnismäßig  geringe  Eigen- 
geschwindigkeit braucht,  die  mit  unseren  modernen  Motoren  nicht  schwer 
zu  erreichen  i.st.  Zweitens  ist  es  möglich,  die  ganze  Fahrt  am  Schlepptau 
auszuführen.  Damit  entfällt  die  vertikale  Steuerung.  Das  LuftschilT  kann 
demnach  einfacher  kon.struiert  werden  und  es  wird  die  Tragfähigkeit  des 
Ballons  aufs  äußerste  ausgenutzt.  Drittens  aber  scheint  die  Windgeschwin- 
digkeit in  den  Schichten  von  etwa  löO — 250  m,  in  denen  sich  das  Luft- 
schilT im   allgemeinen   bewegen   wird,  fast  regelmäßig  geringer  als  im 
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Meeresniveau  zu  sein,  sodaß  die  denkbar  günsti^isten  Windverhältnisse 
vorliegen.  Demnach  sind  die  Anforderungen  an  ein  Polar! un^cliifT  viol 
kleinere,  als  an  ein  Militär-  oder  Sportfahrzeug  in  Europa,  das  nut  größeren 
Windgeschwindigkeiten  und  mit  völlig  freiem  Flug,  ohne  Tau  rechnen  muü. 
Auch  die  wirklichen  Leistungen  unserer  Luftschiller  sind  von  den  geforderten 
nicht  mehr  übermäßig  weit  entfernt,  sodaß  man  sogar  einen  Versuch,  den 
Pol  im  Luftschiff  zu  erreichen,  gar  nicht  einmal  als  fibermftfiig  verfrüht  be* 
zeichnen  darf,  wie  noch  weiter  ausgefQhrt  werden  wird,  Dag^n  erscheint 
es  unbedingt  erforderlich,  daß  das  Luftschiff  erst  in  zivilisierten  Gegenden 
eine  längere  Probe  absolviert  und  sich  als  Ganzes  brauchbar  erweist,  und 
daß  dies  Wellman  versäumt  hat,  kann  ihm  mit  Recht  zum  Vorwurf  gemacht 
werden,  und  war  auch  die  Ursache  seines  Mißerfolges. 

Die  wirklichen  Entfernungen  und  die  Aussiebten  des  W'ellmanschen 
Unternehinens  werden  am  besten  im  Vergleich  mit  Andr6es  ähnlicher  Jix- 
peditioü  Lelraetitel  werden. 

Die  Eallernung  von  der  Däneninsel,  von  der  Andree  und  Wellman 
aufstiegen,  bis  zum  Pol  beträgt  600  Seemeilen  (1  SM.  =  1852  m,  1  See- 
meile pro  Stunde  s=  1  Knoten  ^  fast  genau  ^/t  m  p.  sec.).  Hin  und 
zurQck  also  1200  SM.  Diesen  Reiseweg  wird  man  aber  nicht  zugrunde 
legen  können,  denn  man  wird  im  allgemeinen  mit  einem  gGnstigen  Winde 
abfahren,  der  den  Ballon,  wenn  m^lich,  direkt  zum  Pol  bringen  soll. 
Nimmt  man  nun  an,  daß  dieser  günstige  Wind  weiter  weht,  so  wäre  vorn 
Fol  die  Entfernung  bis  zu  den  nächsten  bewohnten  Gegenden,  nördliches 
Sibirien  oder  Alaska,  noch  mindestens  '2f)  Rreifengrade  oder  12tX)  8M.;  die  zu- 
riiekziilefrende  Strecke  wäre  nl-^n  1 SOO  SM.  lang.  W(  nii  Andree  seinerzeit  einen 
daueriuifti  Süd.  also  Jen^eils  des  Tolcs  Nordwind  von  5  m  p.  sec.  gehabt 
hätte,  der  als  recht  giin.stig  aiige.seheu  werden  muß,  so  brauchte  er  zum 
Pol  60  Stunden  und  120  Stunden  von  dort  zum  Festland,  im  ganzen  also 
180  Stunden  oder  7*/t  Tag.  Die  längste  Fahrt  im  Freiballon  war  damals 
etwas  aber  24  Stunden,  heute  etwas  über  52  Stunden,  das  Andree>(Jnter> 
nehmen  war  also  mit  den  damaligen  Mitteln  völlig  aussichtslos,  es  mußte 
zum  .sicheren  Untergang  führen. 

Wellmans  Aussichten  sind  nun  nicht  so  schlecht.  Zuerst  hatte  er 
nur  das  KrrtMclien  des  Poles  ins  Auge  gefaßt,  seinen  Rückweg  woUle  cr 
si(  Ii  f'ventnel!  atif  dem  Kise  mit  Schlitten  und  Hunden  die  mit- 
geninnnieu  wurden,  .suchen.  Er  ist  auf  dem  Kise  nicht  unbekannt,  hat 
er  doch  in  Frnnz-.loseplis- Land  überwiuleil  und  wertvolle  I.andes- 
aufnahmen  geriiaclit,  die  auch  in  die  deutsche  Karle  des  Polargebietes 
fibergegangen  sind.  Er  wollte  natürlich,  wenn  irgend  möglich,  in  seinem 
Luftschiff  zu  bewohntea  Ländern  zurückkehren,  aber  hatte  dies  doch 
erst  in  zweiter  Linie  beabsichtigt.  So  stellte  sich  schon  für  die  durch  die 
Luft  zurückzulegende  Entfernung  die  Sache  bei  weitem  günstiger,  denn  er 
halte  inH-  000  S.M.,  die  Kiitlrrrnmg  von  Spitzbergen  zum  Pol,  zu  durdifabren. 
Da  nun  (ür  i^ein  LuftschilT  eine  Rigengeächwindigkeit  von  7  Vs  m.  p.  sec  = 
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15  Seemeilen  pro  Stunde  projektiert  war,  so  brauchte  er,  wenn  Windstille 
war,  nur  40  Stunden.  Nimmt  man  aber  den  gunstigen  Fall,  den  wir  bei 
Andree  an^^enommen  hatten,  alsd  südlichen  Wind  von  5  m  p.  sec.  oder 
10  SM.  pro  Stunde,  ebenfalls  an,  so  hätte  er  25  Seemeilen  pro  Stunde 
ziiriM  klcgen  können,  er  konnte  also  in  24  Stunden  am  Pul  sein.  Doch 
mit  IiO'iem  ffü^^stig('n  Fall  hat  er  nicht  gerechnet,  trotzdem  er  bei  günstigem 
Südwinde  abfahren  wollte.  Unter  der  Annahme,  daß  er  gleich  viel  Gegen- 
wind wie  Mitwind  bat,  brauchte  er  die  vorher  ausgerechneten  40  Stunden. 
Das  sieht  nun  wesentlich  anders  aus,  als  Andrßes  Projekt.  40  Stunden 
gfigea  71/fl  Tag.  Und  die  40  Stunden  sind  von  den  bisher  erreiditen  Zeiten' 
der  Fahrten  Ton  Luftschiffen  gar  nicht  .weit  entfernt 

Die  längste  Fahrt  im  vorigen  Jahr  dauerte  knappe  3  Stunden,  in  diesem 
Jnhr  weit  über  8,  Graf  Zeppelin  hätte  sogar,  was  durchaus  wahrscheinlich 
ist,  1()  Stunden  fahren  können.  Wenn  sich  diese  Zahlen  in  demselben 
Tempo  bi.s  zum  niif  h  ton  Jahre  vergrößern,  so  werden  die  geforderten 
40  Stunden  längst  über.schritten  sein.  Und  wenn  man  ein  F.uftschifT  bc-^onders 
für  lange  Fahrten,  nicht  für  scimelle  Fahrten  baut,  so  scheinen  die  40  Stunden 
,auch  heute  schon  erreichbar. 

Wellman  mußte  nun  ein  Luftschiff  für  eine  lange  Fahrt,  nicht  fiir 
eine  schnelle  haben,  denn  das  erster«  nutzte  das  Brennnmterial  bei  weitem 
besser  aus,  als  das  letztere.  Ifen  kann  mit  dnem  kingsamen  Lnftsdiiff  bei 
weitem  größere  Strecken  zurücklegen,  als  mit  einem  schnellen.  Ein  bereits 
aus  der  Schiffahrt  bekanntes  Gesetz,  das  auch  für  die  Luftschiflahrt  gflltig 
ist,  besagt,  daß  bei  jedem  Luftschiff  der  Arbeits-,  d.  h.  der  Brennstoff- 
verbrauch in  gleichen  Zeiten  mit  der  dritten  Potenz  der  neschwindigkctt 
wächst.  Will  man  also  beispielsweise  mit  einem  LuftschilT  eine  Zeitlang 
doppelt  so  schnell  fahren  als  vorher,  so  i.^l  während  die.^er  Zeil  der  stünd- 
Uche  Renzinverbraucli  achtmal  so  groß  als  vorher.  Man  kann  jetzl  allerdings 
in  gleichen  Zeiten  die  doppelte  Strecke  zurücklegen,  aber  bei  achtmal  so 
großem  Bw^nkonsum,  mithin  braucht  man  för  die  gleiche  Strecke  nun 
viermal  so  viel  Benzin.  Der  geringste  B«izinv«rbrauch  fQr  eine  gegebene 
Strecke,  mithin  auch  die  beste  Ausnutzuiig  des  Benzmvorrates  und  die 
ZurOdclegung  der  größten  Strecke  liegt  also  bei  der  kleinsten  Geschwindigkeit. 
Diese  kleinste  Geschwindigkeit  ergibt  sich  nun  aus  den  bekannten  Wind- 
geschwindigkeiten; sie  muß  auf  jeden  Fall  gr(">ßer  sein  als  die  für  gewöhnlich 
vorkommende  Windgeschwindigkeil.  Die  Geschwindigkeit  der  Luftbewegung 
ist  aber  nach  den  Messungen  der  <  Kram»  in  der  Nähe  des  Poles  im  Sommer  selten 
größer  als  4  m  i)er  Sekunde.  Wellman  halte  für  sein  LuftschilT  eine 
Geschwindigkeit  von  7,5  m  per  Sekunde  proif  kti(  rt,  .sodali  bei  normalem 
Gegenwind  das  Luftschilf  imiaeiiiin  noch  mit  m  per  Sekunde,  was  einer 
Marschleistung  von  7  Seemeilen  i»o  Stunde,  also  etwa  der  Dmrchschnitts- 
geschwindii^eit  von  Frachtschiffen  entspricht,  vorwärtsgehen  würde. 

Die -projektierte  lange  Fahrt  wird  nun  auch  bei  der  Konstruktion  des 
Tragfcörpers  berücksichtigt  werden  mOssen,  insofern  als  der  Gasverlust  des 
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LJallons  riKi^ilicht  {itiiii;i  sein  iiiiil?.  Zur  EiTülliing  dieser  Bediiiguii;;  stehen 
tlt  iii  Koiiölrukteur  drei  Mittel  zur  Verfügung,  und  zwar  ersten»  die  ürößen- 
gebung,  zweitens  die  Formgebung  des  Ballons  und  drittens  die  Schaffung 
einer  gasdichten  Hülle.  Bekanntlich  wächst  bei  verschieden  großen,  ähiilichen 
Körpern  der  Inhalt  mit  der  dritten  Potenz,  die  Olserfläche  nur  mit  der 
zweiten  Potenz  irgend  einer  geradlinigen  Abmessung.  •  Ist  also  beispielsweise 
bei  einem  1000  cbm  groAen  Ballon  die  Oberflädie  500  qm,  so  würden  jedem 
Kubikmeter  Gas  qm  Oberfläche  zum  Entwddien  zur  Veri&gung  st^en. 
I^tn  Luftschiff  von  der  gleichen  Form,  das  8000  =  2  M0OO  cbm  faßt,  hat 
nun  nach  dem  Gesagten  eine  Oberlläche  von  2^500  =  StXK)  qm,  ein  Kubik-. 
meter  bat  also  hier  nur  eine  Oberlläche  von  V*  qm  zum  Katweichen.  Dem- 
na'  h  sind  grollt;  l.iift«:chiffc  für  lange  Fahrten  erforderlich,  Wellman«;  Luft- 
^etiiit  iialte  vwwn  hdialt  von  7ÜüO  cbm,  war  also  sehr  groß,  entsprach 
aber  der  ersten  Bedingung. 

Um  die  günstigste  Form  des  Ballons  zu  linden,  hat  man  zu  berück- 
sichtigen, daß  ttei  Ballons  von  gleichem  Inhalt  die  Oberfläche  um  so  kleiner 
wird,  je  mehr  die  Form  sich  der  Kugel  nähert  Dem  Polarluflschiiff  Kugel- 
gestalt zu  gehen,  verbietet  sich  jedoch  aus  dem  Grunde,  weil  der  Luft- 
widerstand zu  groß  werden  würde.  Eine  volle  Form,  die  keine  geradon* 
Linien  aufweist,  wie  sie  die  Sr  hnelligkeitsluftschiffe,  z.  B.  das  Zeppelinsche, 
haben,  erscheint  demnach  als  das  Richtigste.  Wellman  hat  nun  das  V'er- 
hältnis  von  größtem  Durchmcs.^er  zur  Länge  ziemlich  jjroH,  nämltcli  Iß  :  5ö 
—  etwa  1  :  '^A  gewülilt,  viel  trrößpr  also,  als  bisher  üblich  war,  denn 
beispielsweise  hat  das  Ze(>peiinsclie  LultsdiitT  ein  sogenanntes  SUecktmgs- 
verhältnis  von  11,66  :  128  =  1  :  11,  das  er:jle  Lebuudy-LufLschiff  ein  solches 
von  y,8  :  56,5  —  1  ;  5,8.  Die  Form  ist  also  ein  Abwägen  zwischen  Ge- 
schwindigkeit und  DichtigkeiL  Ob  Wellman  mit  seiner  Form  sofort  die  vorteil- 
hafteste getroffen  hat,  läßt  sieh  nicht  ohne  weiteres  entscheiden,  immerhin  waren 
seine  Überlegungen  richtig,  und  er  hat  auch  hierin  den  rechten  Weg  betreten. 

Die  dritte  Bedingung  hat  er  durch  emen  äußerst  dicken  Stoff  zu  er- 
füllen versucht.  Der  von  ihm  angewendete,  von  einer  deutscheo  Firma 
pelicfortt'  S[(»fT  ist  der  solideste,  der  bisher  überhaupt  verwendet  wurde. 
Fr  wies  drei  Uumniilagen  auf,  die  durch  BnnmwoUstoff  voneinander  getrennt 
waren  mid  erwie«  sich  al«  vorziijrücii  gasdicht. 

Wellmans  Fufisehiü'  ^'clunte  dem  .soi?rnannlen  halbstarren  System  an. 
Für  das  FrallliaUeii  wurden  iiitt  Rücksicht  auf  das  Fluten  der  Luft  und  des 
Gases  2  Ballonets  (Bi,  B»)  (Fig.  2j  verwendet,  die  von  einem  in  der  Gondel 
belindlichen  Ventilator  mittels  zweier  gesonderter  Schläuche  gefüllt  wurden. 
Zwischen  den  Ballonets,  an  der  Unterseite,  befand  sich  ein  Sicherheits- 
ventil (Vi),  das  Manövrierventil  (V)  war  oben  angebracht.  Jedes  Ballonet 
hatte  natürlich  auch  ein  Sicherheitsventil  (V,  V),  das  außerdem  noch  durch 
eine  l.eine  von  Rund  gezogen  worden  konnte.  Die  Anordnung  der  Ballonets 
und  Wniilf  kann  nicht  als  glücklich  bezeichnet  werden.  Wenn  nämlich  die 
Baliunets  nicht  ganz  gefüllt  sind,  so  können  sich  ihre  inneren  Wände  leicht 
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äber  das  Sicherlieitsvenlil  legen »  es  ganz  oder  »im.  Teil  versperren,  wodurch 
es  sQsgeschaltet  wird.  AuBerdem  besaßen  die  FtttlscUSache  der  Ballonets 
keine  Rfickschlagventile.  Die  Luft  aus  ihrem  Innern  konnte  demnach  durch 
die  FOlIsdilAuche  und  den  Ventilator  in  das  Innere  der  Gondel  treten,  und 

wenn  sie  mit  Wasserstoff  gemischt  war,  zu  Explosionen  Veranlassung  geben. 
Dieses  Zurücktreten  der  Luft  ist  möglich  bei  starker  Ausdehnung  des  Gases, 
entwpHpr  durch  Erwärmung  oder  Höhenwechsel.  Die  Lagp  des  unteren  Gas- 
veiitils  war  (ierart,  daß  das  Gas  in  recht  bedenklicher  Nähe  des  Motors 
ausströmen  muß. 

Die  (iondel  bestand  aus  14  AbLeiluugcn  und  halte  dreieckigen  Quer- 
schnitt.   Ihren  unteren  Teil  bildete  der  Benzinbehälter  (B,  B),  ein  Bohr  von 


Ii«.  S.  -  ««Mmm  UMmMV  (Sdxmi). 

etwa  85  ein  Durchmesser,  das  durch  Zwischenwände  ebenfalls  in  14  selb- 
ständige Behälter  geteilt  war.  Die  ganze  Gondel  war  aus  Stahlrohren  kon- 
struiert, ?om  zugespitat  und  mit  geBmifiter  Seide  bezogen.  Sie  bildete  so 
gleichzeitig  einen  Kiel,  der  dem  Dbersteuem  wirksam  vorbeugen  mußte. 
Jm  Innern  bot  sie  viel  Raum  zur  Unterbringung.  Das  3.-7.  Abteil  war 
als  eigentliche  Gondr^l  eingerichtet  und  demgemäß  verbreitert  (s.  auch  Fig.  3). 
In  ihr  hatte  der  Antriebmotor,  ein  Lorraine-Dietrich- .Motor  von  70  P.  S., 
sowie  der  kleine  Molor  für  das  Hallonet  Unterkunft  gefunden.  Seitwärts 
vom  Mntor  waren  [{otton,  besttthend  aus  unverbrennlichem  Stoff,  der  iii>er 
die  horizontalen  .Staliln^hion  gespannt  war,  augebradit.  Auf  der  Spitze 
der  Gondel  thronte  eui  Faltboot:  die  beiden  vorletzten  Abteile  waren  mit 
etwas  stärkerem  Stoff  ausgesclilugen  und  dienten  als  Hundestall,  2  Schlitten 
waren  ebenfalls  vorhanden,  von  denen  der  eine  als  Stand  fiir  den  Steuer* 
mann  (P)  diente. 
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Der  groRo  Motor  war  direkt  durch  entsprechende  Kegelräder  mit  den 
Schrauben  gekuppelt.  Diese  Kuppelung  war  nicht  lösbar,  sodaß  das  sonst 
übliche  Andrehen  des  Motors  unausführbar  war.  In  ganz  geschickter  Weise 
wurde  nun  der  kleine  Motor  zum  Andrehen  des  großen  benutzt.  Durch 
einen  Riemen  konnte  die  .Schraubenwelle  mit  der  Welle  des  Ventilalor- 
molors  verbunden  werden.  Der  Riemen  wurde  erst  eingerückt,  wenn  der 
kleine  Motor  in  Gang  war,  was  bekanntlich  keine  Schwierigkeit  macht. 
Sobald  dann  die  Schrauben  und  damit  der  große  Motor  leer  genügend 
schnell  liefen,  wurde  die  Hauptzündung  eingeschaltet,  der  Übertragungsriemen 
ausgerückt  und  der  große  Motor  übernahm  nun  den  Antrieb.  Diese  Ein- 
richtung hat  sich  auf  das  beste  bewährt. 

.\urKonoininpii  mit  (!<jrz-Ans4-htltz  KInppkanierii. 


Flg.  :K  -  Gondel  von  Wtllmant  Lufttehlf . 

Die  Schrauben  halten  nach  außen  abnehmende  Steigung  und  wiiren 
aus  Stalilröhren  mit  l'berzug  aus  Stahlblech  von  1  mm  Stärke  gefertigt.  Sie 
wogen  pro  Stück  ti>kg  bei  .'P/s  m  Durchmesser  und  ergaben  jede  bei  einem 
Arbcitsverbraucli  von  HO  P.  S.  und  einer  Tourenzahl  von  380  pro  Minute 
150  kg  Zug  bei  stillstehender  Acli.se. 

Die  Stützen  für  die  Schraubenachse  waren  ebenfalls  aus  Stahlrohr 
mit  Holzbelag  von  dreieckigem  Querschnitt  an  beiden  Seilen  verstärkt. 
Dadurch  wurde  gleichzeitig  der  Luftwiderstand  herabgesetzt.  Über  dem 
Seideiibezng  der  (loiidel  in  der  Nähe  der  Schrauben,  der  durch  die  Lufl- 
beweguiig  bald  zerrissen  wäre,  waren  etwa  8  mm  starke  Bretter  gelegt. 
Die  Aufhängung  rler  Gondel  war  die  übliche  Gurlaufhängung.  Die  Halte- 
seile liefen  zu  den  Kndeti  von  Stahlrohren,  die  an  der  oberen  Seile  der 
Gondel  befestigt  waren  <Fig.  3)  und  zwischen  denen  die  Slabilisatorilächen 
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Aufgenommen  mit  UOrE-AnschUtz-Klnppkatnera. 


Fig.  4.  —  , .Amerika"  von  «nteii. 


ausgespannt  waren.  Die  Flächen  hatten  eine  bedeutende  Größe  (Fig.  4) 
und  haben  wohl  nur  aus  diesem  Grunde  die  gute  Stabilität  des  LuftschilTs 
herbeigeführt,  denn  ihre  Anordnung  war  nicht  die  günstigste.  Dämpfungs- 
flächen gehören  bekanntlich  möglichst  weit  vom  Schwingungsmittel  des 
ganzen  Systems.  Wellmans  Ingenieur  dagegen  hatte,  wie  Fig.  3  und  Fig.  4 
erkennen  lassen, 
die  Möglichkeit, 
an  den  vorderen 
Querstäben  P'lä- 
chen  anzubrin- 
gen, nicht  benutzt. 
Es  hätten  dafür 
die  mittleren,  völ- 
lig wirkungslosen 
Teile  der  Flächen 
wegbleiben  müs- 
sen. An  senkrech- 
ten Flächen  war 
nur  der  unter  dem 

Tragkörper  sichtbare  Kiel  (Fig.  2  u.  Fig.  5)  vorgesehen,  der  zur  Verhütung 
des  Schlingerns,  da  zwei  gegenläuüge  Schrauben  vorhanden  waren,  völlig 
genügte.  Die.ser  Kiel  wurde  durch  eine  Reihe  von  Flaschenzügen  von  der 
Gondel  aus  straff  ge- 
halten. Dadurch  wur- 
de gleichzeitig  ein 
Teil  des  Gondelge- 
wichts von  dem  un- 
teren Teil  des  Ballons 
gelragen.  Sehr  ge- 
schickt, und  meines 
Wissens  noch  nicht 
benutzt,  war  die  Be- 
festigung der  liCinen 
an  diesem  Kiel.  Der 
Kiel  hatte  unten  einen 
hohlen  Saum  von 
etwa  r>  cm  Durch- 
messer, dieser  Saum 
war  etwa  alle  Meter 

senkrecht  einge- 
schnitten. In  die  dadurch  entstandenen  Schlitze  wurden  die  Schleifen  der 
Leinen  gelegt  und  nun  ebenfalls  durch  die  Schlitze  runde  Ilolzsiäbe  in  den 
Saum  gesteckt,  sodall  die  Schleifen  über  den  Stäben  lagen,  die  ihrerseits  vom 
Saum  gehalten  wurden. 

IUu«U.  Aeronant  Mitteil.  XJ.  Jahr^.  Ö5 


.\uf|;eni)inm(>n  mit  (Süre-AnscbUtz-Klapiikamera. 


Fig.  5.  -  „AMarlka*'  von  der  Seite. 


Digitized  by  Google 


430  4«4< 


Das  gleiche  Prinzip  wurde  bei  der  Befestigung  der  Gänsefüße  am  Trag- 
gurt verwendet.  Diese  Art  der  Befesfitrunfj  hat  große  Vorzügre,  glelohniänige 
Verteilung  des  Druckes  auf  den  Gurt  und  die  Möglichkeit  eines  »v\\r  schnelh  ii 
An-  und  Abmontierens  der  Ginulcl,  was  besonders  für  militärische  und  Sport- 
fahrzeuge von  Wichtigkeit  sein  kann. 

Das  Steuer  war  kein  Flächen-,  sondern  ein  Körpersteuer.  Der  Stoff, 
welcher  bdderseitig  den  Rahmen  fiberspannte,  war  durch  eine  Stütze  nach 
beiden  Seiten,  ähnlich  wie  schon  bei  der  «France»  Renards  und  Krebs\ 
verspreizt.  Wie  aus  den  Fig.  2,  4  und  5  hervorgeht,  war  das  Steuer  ent- 
sprechend den  großen  Abniessangen  des  Ballons  sehr  groß  gehalten,  übet 
nicht  ausbalanciert,  d.  h.  seine  Drehaehse  lag  am  Ende  der  Steuerfläche. 
Der  «Lebaudy  II»  hat  bekanntli(h  mit  derartigen  Steuern  keine  guten 
Erfnhninpen  gemacht,  sixlitC  l)t'i  ih  r  Patrie»  die  Drehachse  nicht  ans  Mnde, 
sondern  in  die  Fläche  hineingelegt  wurde.  Die  bei  Steuerausschlag  auf  den 
vor  und  hinler  der  Achse  liegenden  Teil  auftretenden  Winddrucke  heben 

sich  auf  und  die  Drehung 
des  Steuers  kanauluiL  gi  ußeii 
Kraftaufwand  erfolgen.  Das 
Ruder  der  'Ameriica»  war, 
wie  der  Steuemumn,  Riesen- 
berg, «issagte,  überhaupt 
nicht  zu  drehen,  er  fürchtete 
etwas  zu  zerbrechen,  wenn 
er  noch  mehr  Kraft  anwen- 
dete. Demnach  wurde  dieses 
Steuer,  dessen  Mängel  >if  h 
bei  einer  kleinen  Probefahrt  in  Europa  sofort  herausgestellt 
hätten,  die  Ursache  von  Wellmans  Mißerfolg. 

Zum  Aufreißen  bzw.  Aufschneiden  des  Ballons  war  ein 
Messer  vorgesehen,  das  an  einem  quer  über  den  Ballon  gelegten  Drahtseil 
befestigt  war. 

Die  ganze  Fahrt  sollte  als  Schleppfahrt  ausgeführt  werden,  zu  welchem 

Zweck  ein  besondei  es  Tau  (T)  (Fig.  2)  oder  vielmehr  ein  Schleppschlauch  kon- 
struiert war.  Ein  Schlaueh  aus  starkem  Gummistoff,  dem  für  Decken  von  Auto^ 
mobiipneumatiks  {rcbratu  hlcn  StolT,  von  15  cm  Diik  limosser  war  mit  Lebens- 
mitteln gefüllt  ini<i  mit  etwa  2-Markslüt'k  grolien  Schuppen  an?;  Stahlblech 
benäht.  Die  lleibiuig  dieses  Sciilepplaues  war,  wie  durcli  Glc:lvt'r>uche  auf 
Schnee  festgestellt  wurde,  sehr  gering.  Es  sollte  gleichzeitig  dazu  dienen, 
die  Neigung  des  Ballons  zu  regulieren  (Fiu.  ü;.  Zu  diesem  Zweck  waren 
über  das  Stahlkabel,  an  welchem  die  «Schlange»,  wie  sie  allgemein  genannt 
wurde,  von  der  Gondel  herabhing,  Ringe  mit  Leinen  befestigt,  die  zur  Gondel 
führten.  Wie  man  sieht,  konnte  dadurch  die  Schlange  sozusagen  an  ver> 
schiedenen  Stellen  der  Gondel  aufgehängt  werden.  Eine  ähnliche  Einrichtung 
hatte  auch  Santos-Dumont  früher  schon  verwendet.   An  dem  anderen  Ende 
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der  Gondel  war  ein  Bremser,  von  Wellnum  Retarder  (R)  (Fig.  2)  genannt,  von 
geseben.  Ein  Schlauch  mit  LebensmUteln,  wie  die  Schlange,  aber  stalt  mit 
Schoppen  mit  Stacheln  besetzt.  Ein  völliges  Verankern  bei  miganstigem 
Winde  hatte  Wellman  nicht  in  Aussiebt  genommen,  da  er  wohl  mit  Recht 

zweifelte,  daß  dieses  überhaupt  möglich  war.  Er  wollte  sich  durch  den 
Retarder  langsam  zurücktreiben  lassen.    Die  Auniän<retaue  der  Schlange 

und  des  Retarders  waren  ?n  auf  eine  Winde  auCgew  ickcit,  dali  beim  Drehen 
der  Winde  sich  ein  Tau  soviel  aufwiokelle,  als  lias  andere  ablief,  sodaR,  da 
Schlange  und  Retarder  für  trleidie  Längen  gleiche  {iewichtc  liatlen,  die 
Höhenlage  des  Ballons  nur  wenig  t^eänderl  wurde.  Atieli  der  Retarder 
konnte,  wie  Fig.  ii  zeigt,  zum  itegeln  der  Schräglage  benutzt  werden. 

Die  Gewichte,  Hafie  etc.  der  «Amerika»  waren  folgende: 
Oer  Tragkörper  hatte  einen  Inhalt  von  7300  cbm,  seine  Länge  betrug  Ö5  m, 


sein  größter  Querschnitt  16  m. 

Der  Ballon  wog  mit  Ventilen,  Bauchkiel,  Auftifingung  etc   1600  kg 

Die  Gondel  mit  Motor,  Propeller,  Winden,  Steuer  etc   2140  „ 

Werkzeug,  Reserveleinen  und  Kabel,  Wasser,  Anker,  Kompaßhaus  etc.  50  „ 

Ol  Für  die  Motorra  "   140  „ 

Kühlwasser   130  „ 

Besatznnfj  ('S  Mann)  mit  Ausrüstung,  10  Hunde,  Instrumente,  Schlitten, 

Wallen  und  Munition,  Schlatsäcke  etc   800  „ 

l'roviaiil  für  die  liesalzung  und  Hunde  (außerdem  700  kg  im  Retarder 

und  der  Schlange)   220  „ 

Trinkwasser   60  „ 

Retarder  mit  Aufhängekabel   300 

\      Benzin   2600  „ 

^     Reservematerial                                                              .  40  „ 

Vo'!  der  S(  hlange  sollu  ii  bei  der  Abfahrt  angehoben  sein    .  .  .  2ö0  „ 

Auf  dem  Wasser  luu  hscldeifen   300  „ 

Der  Ce-;!M!tauririeb  der  7300  cbm  WasserstofTgas  war  mit  ca.  HtioO  kg 


angenommen,  entsprechend  einem  Auftrieb  von  1,178  kg  pro  Kubikmeter. 
Dieser  Auftrieb  war  sowohl  nach  der  Schillings«  heu  Methode  durch  Messung 
der  Ausstrümungsgeschwindigkeit  des  Gases,  als  auch  durch  Bestimmen  des 
Auftriebe  eines  vorher  gemessenen  und  gewogenen  Kugelballons  festgestdlt 
worden.  Das  Gas,  weldies  von  Hervieu  aus  Schwefdsäure  und  Eisen,  wozu 
man  das  noch  von  Andr^  zurückgelassene  Eisen  benutzt  hatte,  hergestellt 
war,  war  demnach  fttr  die  Ballonfällung  hervorragend  geeignet. 

Die  Vorbereitungen  zum  Aufstieg  und  der  Aufstieg  selbst  veriiefen  in 
folgender  Weise: 

Als  ich  am  1.  .\utnist  mit  dem  Dam|>fer  <Thalia'  der  Keisegesells<  1iafl 
Kapitän  Buden  Stihnr  nif  der  Däneninsel  eintraf,  waren  bereits  ea,  1500  cl)ra 
Gas  im  Ballon  und  fiie  Montit  rnng  der  Gondel  war  fast  vollendet.  Am 
Ii.  August  war  die  1  üilung  beendet,  das  LulXschilT  vermittelst  eines  Ililfs- 
nelzes,  das  später  abgenommen  wurde,  hochgelassen  und  die  Gondel  darunter 
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gestellt.  Am  10.  bt  die  Gondel  am  Ballon  befestigl  uod  es  wird  mit  der 
inneren  EinrichtUDg  der  Gondel,  Anbringung  von  Instrumenten,  Verstauung 

des  Proviants  usw.  begonnen.  Wirklich  fertig  ist  das  gesamte  LuftschilT  am 
15.  August,  wo  eine  Motorprobe  abgehalten  werden  soll,  die  aber  infolge 
eines  Fehlers  in  der  Zündung,  der  ersl  am  16.  gefunden  wird,  nicht  zustande 
kommt.  Am  lü.  laufen  dann  die  Schrauben  mit  halber  Tourenzahl  etwa 
20  Minuten  lang,  ohne  daß  sich  die  Notwendigkeit  von  Änderungen  heraus- 
stellt. Das  Luftschiff  ist  nun  aufstiegsbereit,  aber  der  gewünschte  Südwind 
will  sich  nicht  einstdien.  Es  weht  immer  von  NE  und  zwar  mit  einer 
Starke  von  6 — 7  m  p.  sec.,  sodaB  ein  Versuch  ausgesdilossen  ist  M^rfadi, 
beispielsweise  am  2ö.  August,  schien  es,  als  ob  Windstille  eintreten  würde, 
aber  bereits  nach  kurzer  Zeit  frischte  der  Wind  wieder  derartig  auf,  daS 
die  Vorbereitungen  abgebrochen  werden  müssen.  Endlieh  am  2.  September 
ist  zwar  nicht  Südwind  da,  aber  wenigstens  Windslille  nud  nach  dem  Gange 
des  Barometer.^,  das  zu  steigen  aufgehört  hatte,  war  eioe  Stille  von  min- 
destens mehreren  Stunden  wahrscheinlich. 

Es  war  veialiredet,  daß  der  kleine  Dampfer  «Expreß»  der  deutschen 
Expedition  da.s  LulLschiü  durch  den  Smeerenberg-.Sund  zum  Eismeer  sclileppen 
sollte.  Hier  sollte  der  <Friljon'o,  Wellmans  SchiiT,  der  die  Barre  zwischen 
Hollfindemfis  und  Däneninsel  nicht  passieren  kann,  die  Trosse  aufnehmen 
und  das  LuflschilT  bis  zur  Eiskante  schleppen,  von  wo  aus  erst  die  freie 
Fahrt  beginnen  sollte.  Da  wir  am  28.  August  festgestellt  halten,  dafi  das 
Packeis  erst  über  81*>  N  B.  lag,  so  sparte  Wellman  bei  diesem  Schleppen 
für  etwa  60  Seemeilen  Benzin. 

Am  2.  September  7  30  a.  M.  K.  Z.  wurde  mit  dem  Aufmachen  der 
Halle  begonnen.  Ef^  war  völlip:  \vuid>tdl.  — 1,2®  (!.,  ganz  bedeckt  mit  den 
typischen  niedrigen  iiurdt.sclien  Schiehlwolken,  leichtes  Selmeeftestöber.  I>ie 
10  Hunde  w  urden  um  H  a.  in  den  Ballon  gebracht  und  um  s  4rj  a.  wird 
noch  eine  Motorprobe  veranslaltet.  Hierbei  .slelll  ssich  heraus,  dali  ein  Kühr 
der  Kfihlwasserleitung,  in  dem  Wasser  gestanden  hatte,  durch  die  Kälte 
der  letzten  Tage  zerfroren  war.  Das  Auswechseln  nimmt  einige  Zeit  in  An- 
spruch, hfilt  aber  den  Fortgang  der  Arbeiten  nicht  auf,  da  sich  das  Auf- 
machen der  Halle  bis  920  hinzieht.  Während  dieser  Zeit  ist  em  ganz 
schwacher  Zug  aus  W  aufgekommen.  Um  980  a.  wird  das  Hilfsnetz  vom 
Ballon  heruntergezogen,  sodafi  du  nunmehr  nur  noch  an  der  Gondel 
gehalten  wird,  der  Hefarder  wird  du  lii  unter  der  Gondel  auf^'eliäiigt  (Fig.  S). 
Hervieu,  der  lickannte  Iranzösische  Luftschiffer,  wiegt  nun  den  Ballon  in  der 
Hallt'  .so  ab,  dali  er  nur  etwa  8  kg  Auftrieb  erhält,  wiil)ei  berücksichtigt 
ist,  daß  er  etwa  25  m  Sehlejiptau  hochheben  >n]l.  der  übrige  Teil  des  Taues 
sollte  nachschleifen.  11 -  k  a.  iA  der  Motor^cliaden  repariert,  noch  eine 
kurze  Motorprobe  gibt  die  beruhigende  Tatsache,  daß  am  Motor  alles  in 
Ordnung  ist,  bat  aber  auf  die  Hunde  in  der  Gondel  den  Einfluß,  daß  sie 
unruhig  werden  und  sich  zu  beißen  anfangen.  Mit  einer  großen  l^ßmrunde 
am  Halse  mußte  ein  Hund,  ein  großes  kräftiges  Tier,  herausgeholt  werden. 
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Es  blieben  demnach  nur  noch  9  Hunde  zur  Mitfahrt.  Gegen  12  ist  der  Ballon 
aus  der  Halle  und  wird,  nachdem  Wellman,  Vanniman  als  Ingenieur  und 
Riesenberg  als  Steuermann  die  Gondel  bestiegen  haben,  auf  etwa  40  m  hoch- 
gelassen. Er  wurde  sodann  auf  verschiedene  Kurse  eingestellt,  d.  h.  je  ein- 
mal mit  der  Spitze  genau  nach  Nord,  Ost,  Süd,  West,  um  die  durch  die 
Eisenteile  der  Gondel  verursachte  Ablenkung  des  Kompasses  festzustellen, 
wobei  irgend  wesentliche  Fehler  anscheinend  nicht  gefunden  wurden.  Wellman 
hatte  dann  .später  behauptet,  daß  der  Kompaß  nicht  funktioniert  hätte.  Dies 
ließe  sich  nur  dadurch  erklären,  daß  das  Luftschiff  eine  geringe  Neigung  bei 
der  Fahrt  eingenommen  hat,  die  ein  Festklemmen  der  Magnetnadel  verursachte. 
Vom  Bug  der  Gondel  war  mittlerweile 
ein  Seil  zum  «Expreß»  gebracht  worden 
und  nach  der  Kompaßregulierung  wurde 
das  Luftschiff  an  diesem  und  an  einem 
am  Heck  befestigten  Seil  hochgelassen. 
Gegen  1  Uhr  danipfte  der  « E.xpreß »  ab 
mit  der  « Amerika »  in  Schlepp,  welche 
in  etwa  LöO  m  Höhe  schwebte  und  an 
einem  Drahtseil  ca.  25  m  Schlepptau 
trug.  Beim  Schleppen  wurde  nur  einmal 
auf  ganz  kurze  Zeit  ein  ganz  geringes 
Stampfen  des  Ballons,  vielleicht  auch 
durch  Stampfen  des  Schleppdampfers 
verursacht,  bemerkt,  somit  war  die  Sta- 
bilität des  LuftschilTes  ausgezeichnet. 
Den  übrigen  Verlauf  der  Fahrt  ergeben 
die  vom  Dampfer  aus  gemachten  Notizen, 
die  vollständig  wiedergegeben  sind : 

1  30  p.  Schrauben    des  Ballons 

werden  in  (Jang  gesetzt,  kik. 
Stampfen  nicht    zu  be- 
merken. 

32     Kommando:  Schleppleine  loswerfen. 

34  Kommando:  Festhalten.  Der  Motor  des  Ballons  stoppt.  Eine 
der  Hochlaßleinen  ist  durch  die  Schrauben  auf  die  Schrauhen- 
welh'  gewickelt  worden. 

42  Schrauben  werden  wieder  in  Gang  gesetzt.  Sehr  langsames 
Stani|»fen  des  Ballons.    Wind  unten  NWzW,  1  m  per  Sekunde. 

48      Kommando:  Leine  los. 

ÖO      Ballon  frei.       Huna  für  Wellman. 

2  02  p.  Auf  der  Höhe  der  Foulbai.    Ballon  beschreibt  über  Backbord 

einen  Kreis.    Stabilität  ist  ausgezeichnet. 
O'i      Ballon  geht  rein  nach  EzN. 

10     Ballon  steuert  zwischen  C.loven  ('liff  und  Vogelsang  durch 


Die  „Amerika"  wird  an  der  Halla 
gabraelit. 
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und  verscliwindet  im  Schneegestöber.  (Die  Inseln  sind  wejien 
des  starken  Schnees  nicht  richtig  erkannt  worden.  In  Wirk- 
lichkeit steuerte  der  Ballon  zwischen  Foulinsel  und  Foulspitze.) 
2  14  p.  Ballon  kommt  zurück.  Ks  war  wieder  eine  grolJe  Kurve  über 
Backbord. 

Kommando :  Schleppleine  aufnehmen.  Ballon  dreht  um  und 
fährt  schneller,  als  unser  Schill"  folgen  kann  (das  Schiff  lief 
H  Seemeilen  pro  Stunde  =  4  m  per  Sekunde).  Wir  sind 
südlich  V'ogelsang  (ebenso  wie  vorher  nicht  richtig  erkannt. 
In  Wirklichkeil  südlich  Foulinsel).  Die  Schrauben  laufer»  immer 
anscheinend  mit  voller  Tourenzahl.  Wind  NW  4 — 5  m.  p.  See. 
Wir  sind  in  der  Foulbai  und  kommen  nur  sehr  langsam 

vorwärts.  Ballon  im  Schneegestöber  ver- 
schwunden. 

Das  Beste  für  Wellman  wäre  nun, 
überlegten  wir,  sobald  wie  möglich  zu 
landen,  anderseits,  wenn  dies  nicht  an- 
gezeigt ist,  wird  es  vorteilhaft  sein,  wenn 
er  versucht,  die  Redbai  zu  erreichen 
und  sich  in  der  Nähe  mit  seinem  Re- 
tarder  zu  verankern,  sodaß  wir  zu  SchifT 
zu  ihm  gelangen  konnten.  Als  wir  bis 
ans  Ende  der  Foulbai  zu  dem  grollen 
Gletscherabslurz  gefahren  sind  und  nichts 
sehen,  beschlielien  wir  umzukehren  und 
in  die  Redbai  zu  gehen.  Wir  haben  schon 
die  Foulbai  verlassen,  da  bricht  es  etwas 
auf  und  wieder  kommt  es  uns  vor,  als 
ob  wir  etwas  in  der  Luft  sehen,  noch 
einmal  gehen  wir  zurück  und  wieder 
war  es  eine  Täuschung:  das  machen 
wir  dreimal.  Da  läßt  das  Schnecgest(iber 
nach  und  nun  ist  kein  Zweifel  mehr,  was 
wir  dort  sehen,  ist  weder  Eis  noch  Ge- 
birge, das  kann  nur  etwas  .sein,  was  erst  vor  kurzem  dort  hingekommen 
ist.  Als  wir  jetzt  den  GlHlscherabslurz  fast  erreicht  haben,  sehen  wir  oben 
Mensehen,  es  ist  klar,  daß  Wellman  das  Beste,  was  er  machen  konnte, 
sofort  die  Landung  ausgeführt  hatte. 

Wir  mußten  ihm  nun  Hilfe  bringen  und  das  war  über  dem  Gletscher 
schon  eine  kleine  Expedition.  Anfangs  ging  der  Weg  seitwärts  vom  (iletscher 
über  verschneite  FelsbliUke,  zwischen  denen  der  Schnee  lag  und  wo  man 
bis  zum  Leib  versinken  konnte.  Aber  hier  konnte  man  verhältnismäßig  flott 
ausschreiten,  ohne  befürchten  zu  müssen,  in  eine  Gletscherspalte  zu  fallen. 
Sobald  wir  aber  auf  den  wirklichen  Gletscher  kamen,  was  wir  daran  erkennen 


I 
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Fig.  8.  —  „Amerika'*  In  freier  Fahrt. 
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konnten,  daß  aus  den  Löchern,  die  wir  mit  unseren  Eii^pickeln  in  den  Schnee 
stielicn,  blaues  Lieht  schimmerle.  wurde  die  Sache  ernster.  Hier  mulUe  zum  Seil 
ge<rri(Ten  werden,  in  zwei  Partien,  zu  je  vier  angeseilt,  ging  es  jetzt  iaii^isam 
und  vorsichtif?  immer  tastend  durch  den  Schnee.  Die  f^iclitung,  in  welcher 
die  *  Amerika»  lag,  hatten  wir  uns  gemerkt,  sodaß  wir  keine  Umwege 
noAchteii.  Trotxdem  brauchten  wir  zu  dem  Stuck  vom  Meere  bis  zur  Landunga- 
stelle,  das  wenig  fiber  km  lang  ist,  ToUe  IV«  Stunden.  Bald  wurde 
die  Stelle  passiert,  wo  die  Schlange  ihre  Spur  in  den  Schnee  gegraben 
hatte.  Wir  konnten  auch  etwas  seitlich  die  Spur  des  Retarders  erkennen. 
Die  Schlange  selb.st  wurde  ebenfalls  bald  erreicht.  Es  scheint,  als  ob  die 
Schlange  Ihre  Aufgabe  ▼erhaltnismäfiig  gut  erfüllt  bat;  dnrdi  mehrte  tiefe 


Flg.  9.  8«IM9pr«lwt,  frtta  Fahrt  dar  „Aroerika". 


Gletscherspalten  mit  zackigen  Kanten  war  sie  hindurch  gegangen  und  trotsdon 

war  sie  unbeschädigt.  Auch  der  Retarder  war  ganz  intakt,  dingen  waren^ 
wie  wir  später  erfuhren,  die  Lebensmittel  in  feinem  Innern  vollständig 
durcheinander  gebracht.  Als  wir  näher  an  das  LuttschilT  herankamen,  >alien 
wir,  dat>  wenig  hcsrhädigt  war.  Im  Innern  war  alles  in  vollei-  Ordnung, 
wir  sahen  auf  <it'n  ersten  Blick,  dalJ  nichts  irgend  wt-Idien  .Schaden  ge- 
nommen hatte,  sogar  uie  itulierst  empfindlichen  Registrierinstrumente  waren 
ganz  geblieben.  Auch  von  der  Besatzung  hatte  niemand  Sdrnden  genommen, 
die  Landung  soll  sogar  sehr  leicht  gewesen  sein.  Der  Ballon  war  vor- 
schriftsmäßig gerissen  und  lag  fiber  mehrere  große  Gletscherspalten  auf 
dem  Sdinee,  vollständig  unbeschädigt. 

Von  der  Gondel  waren  nur  einzelne  nach  außen  ragende  Stangen 
wenig  verbogen,  so  daß  man  für  die  ungewöhnlichen  Umstände  und  fOr 
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die  völlig  ungeübte  Besatzung  die  Landung  als  glatt  bezeichnen  muß.  Es 
wurde  nun  sofort  daran  gegangen,  das  LuflschilT  auseinanderzunehmen  und 
zum  «FritjofT>  herunterzubringen.  Zuerst  die  Hülle.  Sie  auf  einmal  weg- 
zutransporlieren,  war  wegen  ihres  Gewichtes  unmöglich,  so  wurde  sie  denn 

AufKcnouinion  mit  (Jörz-AnHchütz-KUpiikninor».  ^^^^     Teile  Zer- 

schnitten,  wie  ein  ge- 
wöhnlicher Freibal- 
lon auseinanderge- 
zogen, vom  Schnee 
gereinigt  und  zusam- 
mengerollt. Auf  drei 
Handschlittcn  ging 
sie  dann  hinunter 
zum  Meere.  Irmer- 
halb  dreier  Tage  war 
die  ganze  Verpack- 
ungsarbeit beendet, 
sogar  ein  großer  Teil 
des  Benzins  ist  ge- 
borgen worden.  Der 
«  FritjofT  »  dampfte 
dann  mit  dem  ver- 
packten LuftschilT  zum  Virgohafeii  zurück,  wo  noch  die  Leinwand  von  der 
Halle  genommen  wurde.  Damit  war  die  Wellman-Expedition  1907  beendet, 

2  Norweger  blieben 

AufKcnuDinicD  mit  Urin- Anschiltz-Klappkaniera.  . 

als  W  ache  bei  dem 
Hallengerüsl ,  auch 
die  sämtlichen  Hunde 
wurden  zurückge- 
lassen, damit  sie  ge- 
gebenenfalls für  das 
nächste  Jahr  bereit 
sind. 

Die  Ursache  v»)n 
Wellmans  Mißerfolg 
liegt,  wie  schon  ge- 
sagt, in  dem  Ver- 
sagen der  Steuerung. 
Ks  war  uns  von  An- 
fang an  auf^refalleii 
und  wird  auch  durcli  Fig.  4  bestätigt,  daß  das  Ruder  immer  nach  Back- 
bord stand.  Der  Ballon  mußte  demnach  große  Kurven  über  Backbord  fahren, 
die  auch  beobachtet  sind.  Allerdings  fuhr  er  zwischen  den  Kurven  immer 
groUe  Strecken  gerade  aus,  sodaß  es  den  Eindruck  machte,  als  ob  die  langen 


KiK.  II-  —  Verpacken  der  ., Amerika". 
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Strecken  und  die  Kurven  willkürlich  seien.  Dagegen  fällt  auf,  daß  die  Kreise 
sich  periodisch  nach  etwa  12  Minuten  wiederholten.  Da  auch  Riesenberg 
ausgesagt  hatte,  daß,  wie  schon  erwähnt,  das  Steuer  sich  nicht  drehen  ließ, 
so  sind  die  Kurven  und  annähernd  geraden  Strecken  meiner  Ansicht  nach  nicht 
willkürlich  gewesen.  Sic  lassen 
sich  auch  aus  der  herrschenden 
Windrichtung,  der  Stellung  des 
Steuers  und  der  annähernd  be- 
kannten Aufhängung  des  Schlepp- 
taues vollständig  erklären.  Es  sei 
(Fig.  13)  L  das  Luftschiff,  T  das 
schleppende  Tau,  die  Spitze  des 
Luftschiffes  sei  durch  den  Propeller 
P  angezeigt.  Nehmen  wir  nun  an, 
der  Wind  käme  von  Nord,  das 
Steuer  stände  in  der  Verlängerung 
des  Luftsciiiffes  und  das  Luftschilf 
steuere  Kurs  NW  (Lage  2),  so 
würde  es  sich,  wenn  die  Eigen- 
geschwindigkeit gleich  0  2,  die  Windgeschwindigkeit  gleich  2  R  ist,  relativ 
zur  Erde  in  Richtung  und  mit  Geschwindigkeit  gleich  0  R  bewegen.  Das 
Schlepptau  hätte 
also  die  in  Lage 

2  angegebene 
Stellung,  parallel 
zu  0  R.    Ist  nun 
(Pig.   Ii)  das 
Schlepptau  nicht 

unter  dem 
Schwerpunkt  S 
des  ganzen  Sys- 
tems aufgehängt, 
so  sieht  man,  daß 
der  Zug  des  Taues 
ein  Moment  her- 
vorbringt,welches 
das  Luftschiff  in 
Richtung  des  Pfei- 
les zudrehen  ver- 
sucht. Aus  den 
verschiedenen,  in 
Fig.  13  angege- 
benen La^en  er- 
kennt man,  daß 

lllustr.  Aeronaat  Mitteil, 
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bei  allen  Kursen  rechts  von  der  Windrichtung,  wenn  man  gegen  den  Wind 
sieht,  die  Drehung  der  LuftschilTspitze  nach  rechts,  also  Sleuerhord,  bei 
allen  Kursen  links  von  der  Windrichtung  die  Drehung  nar  h  links,  also  Back- 
bord orrolpt.  Kitif»  Drehiniji:  rrfolirt  nicht,  wenn  das  I^ttltsoliifi'  in  der  Wind- 
richtung fährt.  Von  den  1»<  ificn  dabei  möglichen  Richtim^^  ii  isl  die  Lage  bei 
Fahrt  gegen  den  Wind  (1)  imslabil,  wie  Fig.  18  leicht  ( rkentien  läßt,  die  Lage 
(5),  Fahrt  mit  dem  Wmd  stabil.  Es  läßt  .si(  h  hieraus  folgende  Regel  ab- 
leiten :  Bei  Fahrten  von  Luflsdüffen  am 
Tau  hat  das  Luftschiff  das  Bestreben, 
sich  auf  dem  kQrzesten  Wege  so  zu 
drehen,  dafi  es  mit  dem  Winde  fahrt, 
oder  in  anderer  Fassung :  Kin  LuftschifT 
am  Tau  will  ebonso  wie  ein  Freiballon 
am  Tau  fahren.  Hierdurch  lassen  <i(  h 
pliUzliche  Schwenkungen  bei  der  Lruiriuii;; 
VOM  Liift^^i  hiiyen  erklären,  ^^()l»ald  das  Tau 
^   _  aulsetzt, die  in Zeitungsberiuhl<'ii  L'cwöhn- 

lieh  m  der  Ft»nn:  Sobald  das  lau  den 
Boden  berührte,  warf  ein  plötzlicher 
Windstoß  das  Luftschiff  auf  .  .  . ,  zum 
Ausdruck  kommen.  Daraus  wurde  sich  die  praktische  Folgerung  ergeben, 
kein  Tau  mit  großer  Reibung,  sondern  nur  eine  reibungslose,  also  dOnne 
Fangleine  bei  der  Landung  zu  verwenden. 

Kehren  wir  nun  zu  Wellman  zurück.  Das  ^^teuer  der  <  Amerika »  stand 
nach  Backbord,  das  Lurtsrhilf  hatte  somit  ilie  Tendenz,  Kreise  über  Back- 
bord zu  fahren.  Auf  den  Kursen  2.  5  wurde  diese  Tendenz  durch  da.s 
Schlepptau  verstärkt,  auf  den  Kur.-eii  (),  7,  8  arbeiteten  sich  Steuer  und 
Schlepptau  eiligeren.  Ks  ist  nun  sclir  wahradjeinlich,  daß  das  Drohniomenl 
des  Steuers  grüßer  war,  als  das  des  Schlepptaues,  denn  die  glatte  Schlange 
hatte  im  Wasser  nur  sehr  wenig  Reibung.  Dann  mußte  also  auf  den  west- 
lichen Kursen  das  Luftschiff  unter  der  Summe  beider  Momente  schnell  drehen, 
auf  den  Östlichen  unter  der  Differenz  sehr  langsam,  so  daß  der  Eindruck 
hervorgerufen  wird,  als  ob  ein  großes  Stuck  geradeaus,  oder  fast  geradeaus, 
und  dann  eine  schnelle  Kurve  willkürlich  gefahren  wurde.  In  der  Tat 
steht  das  Benehmen  der  «Amerika»  hiermit,  wie  die  mitgeteilten  Notizen 
erkennen  lassen,  völlig  im  Kmklan^f. 

Die  endjjüItijTe  Rewegun;.'  des  LuffsrhifTes  muß  ein  Abtreiben  in  drr 
Windriehtunif  sein.  Der  W  uid  halte  nun  t^efjen  2M4  p.  auf  über  4  m  p.  sec.  zu- 
jrenonimen  und  kam  air<  NW,  demnach  mußte  das  I.,uftschilT  nach  SE  und 
zwar  hei  Fahrt  mit  dem  W  uide,  also  Kurse  4,  5,  0  viel  schneller,  als  unser 
6-Knoten*Schiff  folgen  konnte,  abtreiben.  Richtig  wäre  es  von  Wellman 
gewesen,  hier  schleunigst  den  Wasseranker  auszubringen,  doch  war  dies 
anscheinend  begreiflicherweise  in  der  Aufregung  vergessen  worden. 

Es  sei  nun  noch  ein  Wort  über  die  erreichte  Geschwindigkeit  gestattet. 
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Sie  wird  die  pnyektierten  7,&  in  per  Sekunde  =  15  Seemeilen  fast  erreicht 
haben. 

Der  «Expreß»,  der  den  Aufstieg  begleitete,  läuft  bei  voller  Fahrt  8 
Meilen  =  4  m  per  Sekunde  und  wurde  von  der  «Amerika»  glatt  distanziert. 
Da  nun  zn  dieser  Zeit  ein  Gerrenwind  von  1  m  per  Sekunde  (nach  Anemo- 
meler-Mesaungen)  welite,  so  botrug  die  Ki^enbewejjnng  des  Luftschiüs  min- 
destens 5  m  per  Sekunde,  das  Vorlaufen  war  eiil^chieden  größer  als  Fuß- 
gängergeschwindigkeil  =  1,5  m  per  Sekunde,  so  daß  die  Eigengeschwindigkeit 
7  bis  7,5  m  per  Sekunde  =  14  bis  15  Meilen  betrug. 

Als  wichtigstes  Ergebnis  dw  Fahrt,  überhaupt  der  ganzen  Expedition 
ist  wohl  das  anmehen,  daß  es  gelungen  ist,  Ober  7000  cbm  große  Prall- 
ballons durch  inneren  Oberdruck  und  unter  dem  Ballon  gelagerte  Trager 
mit  Sicherheit  für  einige  Stunden  steif  zu  erhalten.  Es  ist  in  huhenni  Grade 
wahrscheinlich,  daß  bei  der  ausgezeichneten  Dichtigkeit  des  deutschen  Stoffes 
dies  auch  für  viele  Stunden  ni("jrlif  h  aewesen  witre,  sodaß  jetzt  Prall iirtschifie 
in  bezug  auf  die  GröRe  in  Konkurrenz  uiit  starren  F^iftschilTen  treten  können. 
Die  maschinelle  Einriclttung  hat  si(  Ii  vollständiK  bewährt,  nu(  b  in  der 
Schlange  scheinen  wir  ein  ncuos  l)raiicbban's  Mitfei  für  Materialtran.sport 
bei  Forschungsluftscbilieu  zu  haben.  Es  wäre  sehr  bedauerlich,  wenn  die 
Versuche  im  Norden  nach  gräodliehem  Studium  des  LuftschiiTes  In  »TÜisierten 
Gegenden  nicht  wiederholt  würden.  Eine  große  Fahrt  über  das  Eis,  viel- 
leicht auch  ein  neuer  Rekord  für  die  höchste  Breite  ließe  sich  sicher 
erreichen  und  dadurch  wäre  dann  bewiesen,  was  Andree  leider  nicht 
geglückt  ist,  daß  das  LuftschifT  für  die  Polarforschung  in  hohem  Grade 
brauchbar  ist. 

Weitere  Versuche  mit  dem  Zeppelinschen  Luftschiff. 

Am  Donnerstag  den  26.  September  Übung  im  Kompaßsteuem.  Wetter: 

windstill.  Nach  Aufsb  igen  in  ca.  60 Meter  Höhe  wurde  in  genau  südwestlicher 
Richtung  Kurs  auf  üitwil  genommen.  Es  war  leicht  möprlich,  den  KompaRkurs 
auf  das  srenaueste  einzuhalten.  Nach  einer  Fahrt  von  I  i  Minuten  wurde  die 
Uferbnie  bei  LItlwil  übei  ()utM  t :  Strecke  jjeiiaii  10  Kilometer,  wobei  zu  bemerken 
ist,  du!)  das  I^nftschifi"  eral  sehr  aliinählich  seine  volle  Kijrenjjieächwiudigkeit 
erreicht  hatte,  b  h  versuchte  die  Dauer  dieser  Geschwindigkeitsentwickelung 
festzustellen  und  glaube  al^  ziemlicii  sicher  ermittelt  zu  haben,  daß  nicht 
weniger  als  5  Minuten  dasu  erforderlich  sind.  Es  wnrde  in  riesiger  Kunre 
zunächst  nach  Backbord  Romansfaorn  und  dann  nach  Steuerbord  ein  Teil  des 
Thuj^au  überquert.  Die  Steu^fBhi|^eit  nach  links  wie  nach  rechts  bei  Laufen 
beider  Motore  war  tadellos.  Nun  wurde  wieder  NO  1/4  N  zurückgefahren.  Ge- 
schwindigkeit dieselbe:  15  Minuten  für  die  11  Kilometer  bis  Seemos,  wobei 
zu  bemerken,  daß  die  Geschwindigkeit  in  der  Kurve  auf  ca.  10—11  Meter 
{jesunken  war.  Dann  Übuncron  mit  einem  Motor,  bei  zufriedenstellenden 
Ergebnissen  bezüglich  Steuerung,  obgleich  Versuchsreiben  hierüber  noch 
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nicht  abgeschlossen.  Mitten  auf  dem  See  wurde  dann  Landung  gemacht,  um 
Passagiere  zu  wechseln.  Ks  wurde,  was  gegenüber  anderslautender  Meinungs- 
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Qraf  Mnd  Comtts>«>  Zippelln  in  dar  fiondal. 
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Abfahrt  von  Zeppelin»  LuftschllT. 


äußerung  ener^^isoh  betont  sei,  ohne  (iasabgabe,  Ituliplich  durch  Sleuor- 
wirkung  auf  die  Seelliiche  niedergegangen,    liier  knallten  wir  mit  etwa 
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12  Meter  Fahrt  voraus  auf,  daß  das  Wasser  wie  bei  einem  Dampfer  um 
den  Gondelbug  schäumte.  Trotzdem  war  das  Auflanden  angenehm,  sicher 
und  leicht.  Wir  benutzten  die  vorhandene  lebendige  Fahrt,  uns  unten  zu 
halten,  Wasser  zu  schfipfen  und  in  Säcken  an  die  Gondel  zu  hängeti,  worauf 
wir  auch  nach  Auslaufen  der  Fahrt  unten  blieben  und  die  Ausbootung  be- 
quem vornehmen  konnten.  Zum  Wiederaufgehen  wurde  der  angehängte 
Ballast  wieder  abgeworfen  und  bei  Steuerdruck  nach  oben  leicht  aufge- 
stiegen.   Die  Fahrt  ging  dann  wie  vorher  in  einer  Purchschnittshühe  von 


I'hot.  K.  .Schwarz,  KricUrichshaf»>n. 


Zepptllna  LufttohllT.  Vorderansicht. 

ca.  60  Metern  anderthalb  Slundcii  lang  weiter.  Die  Einbringung  in  die 
Ballonhalle  ge.«^chah  schnell  und  leicht. 

Am  Freitag  den  27.  September  wurde  die  Ballonhallc  durch  den  Ge- 
heimen Oberrejiierunfisrat  Lewald  in  feiorlicher  Weise  vom  Reiche  über- 
nommen und  die  Keichsdienstllagge  geliilU.  Im  Namen  seines  Chefs,  des 
Staatssekretärs  dos  Iimcrn,  konnte  Geheimrat  Lewald  dem  Grafen  Ze|)pelin 
stete  energische  Unterstützung  bei  der  Fortführung  seiner  Versuche  zusichern. 

Die  Versuchsfahrt  am  Samstag  inulUe  leider  bald  wieder  aufgegeben 
werden,  weil  an  der  Kühlvorrichlimg  des  hinteren  Motors  sich  eine  Ver- 
schraubung  gelockert  halte,  an  die  man  nicht  herankommen  konnte.  Indessen 
hielt  sich  und  avancierte  das  Luftschilf  mit  nur  einem  l'ropellerpaar  gegen 
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böigen  Wind  von  7 — 9  Metern  in  der  Sekunde  leicht  und  sicher.  Auch  war 
hosondiTs  beinerkenswerl.  (hid  sich  das  Fahrzeug  vollständig  .stabil  zeijrle 
in  einer  ohne  Zweifel  .^ehr  unklnren  Wetterlajie,  die  durch  starke  vtMtikale 
Lufl.slrtunuiigen  chai akteri.siert  wurde.  Atn  Siidiifcr  des  HoderiM  es  stand 
krältijier  Kohn.  von  Noiden  her  kam  frische  Nni  ilosllu  ise:  an  der  (.iren/.e 
beider  Luflbewegnngen  hielt  i^ich  das  Luftsclnir  dauernd  in  einer  .Schicht, 
die  starke  Wirbel  enthalten  haboti  mtifi.  WSre  das  Wetter  nicht  so  drohend 
und  gewitterhafl  erschienen,  so  wfirde  Graf  Zeppelin  mit  nur  einem  Motor 
sein  Tagesprogramm  zur  Durchführung  gebracht  haben. 

Am  Montag  den  30.  September  wurden  die  Versuche  mit  einer  SstOndigen 
Fahrt  /um  vorläufigen  Abschluß  gebracht.  Die  Fahrt  ging  zunächst  in  etwa 
450  Meter  Höhe  in  das  Land  hinein,  nach  Ravensburg,  über  Weingarten 

hin  und  zum  Bodensee  zurück. 
Hier  wurde  dann  der  See  nach 
rechts  herum  iifier  Lindau.  I>re- 
genz,  Horschach  usw.  bis  fast  nach 
Konstanz  hin  umfahren,  worauf 
hin  und  zurück  sich  mannigfache 
Übungen  anschlössen,  die  die  Steue- 
rung genau  ausprobieren  sollten.  Es 
ergab  sich  nun  definitiv  folgendes: 
Die  Seitensteuernng  wirkt  nicht 
ganz  so  kräftig  wie  im  vorigen  Jahr. 
D(>r  Kurvenradius  ist  gröl'ier.  In.s- 
besondere  zeigt  sich  dieses,  wenn 
man  nur  mit  den  huileren  Propellern 
gegen  die  Tendenz  der  Kreisel- 
hewegung  eine  Kurve  nacl»  links 
Fahrtturw«  vom  30.  September  1907.  beschreiben  wül.  Da  folgt  das  Luft- 

schiff etwas  zu  langsam. 
Graf  Zeppelin  hat  infolgedessen  beschlossen,  wieder  eine  Vergröfierung 
der  Seitensteuerung  zu  machen,  die  durch  Fortnahme  des  vorderen  Seiten- 
steuers stark  reduziert  war.  Gleichzeitig  auch  ließ  sich  konstatieren,  daß 
durch  die  jetzige  I^age  des  Seitensteuers  zwischen  den  hinteren  Stabi- 
lisierungsflfichen  eine  leiclite  SlauNyirkung,  besonders  bei  Umlegung  «ier 
Steuer  hart  nach  Ha<'kbord  oder  Steuerbord,  ointrifl.  die  die  (le.schwindig- 
keit  des  Fahrzeugs  etwas  beeintracliligt.  Die.-e  Benbachtungen  u.  a.  veraidalUen 
den  (iralen.  vorerst  kleine  Ahänderinigf'ii  vuizinieliuien,  bevor  er  an  die 
grc)lien  liauerlahrten  herantritt.  Geradezu  bewunderungswürdig  funktionierte 
dafür  die  Höhensteuerung.  Nachdem  man  den  See  in  einer  Höhe  von 
etwa  100  Metern  bei  Wasserburg  wieder  erreicht  hatte,  machte  man  mehr- 
fach den  glänzend  gelungenen  Versuch,  sich  bis  in  Höhen  von  350—400  Metern 
lediglich  durch  Drachenwirkung  empor-  und  wieder  eb^iso  ,bis  auf 
den  Seespiegel  hinabzubringen.   Nach  Angaben  von  Professor  Hergesett 
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vermochto  man  ca.  50  Meier  in  der  Minute  hinaufzugehen  und  in  etwa 
20  Minuten  eine  panze  Phase  des  Auf-  und  Absleigens  zu  vollenden.  Gas 
wurde  garnicht  abgegeben,  und  Hai  last  halte  man  nur  ganz  zu  Anfang, 
als  man  schnell  für  den  I.andflug  eine  gute  Höhe  erreichen  wollte,  in 
energischer  Weise  ausgeworfen.  Erst  spät  am  Abend,  als  es  nach  7 ständiger 
Fahrt  kühl  und  feucht  wurde,  gab  man  wieder  etwas  Wasserball asl  ab,  was 
aber  in  Anbetracht  der  beim  wicdorhollen  Hinaufklettern  erlittenen  Gasver- 
luste nur  selbstverständlich  erscheint.    Als  gegen  */«8  Uhr  nach  mehr  als 


l'hot.  K.  Schwarz,  Friedriclish&fen. 


8  stündiger  Fahrt  das  LuftschilT  seine 
Halle  wieder  aufsuchte,  hatte  es  von 
ursprünglichen  ca.  500  kg  Hallast  noch 
ca.  150  kg  zur  Verfügung.  Das  allge- 
meine LTleil  besonnener  Fachloute  ging 
dahin,  daß  man  noch  eine  vielstün- 
dige  Fahrt  hätte  leisten  können.  Ohne 
die  E.xperimente  mit  der  llöhensteue- 
rung  wäre  die  Potenz  des  Fahrzeugs 
natürlich  noch  weit  besser  gewesen, 
was  um  so  mehr  bedeuten  will,  als 
das  Gas  nach  den  mehrtägigen  Übungen 
durch  Luftbeimischung  schon  recht 
schlecht  geworden  sein  mußte. 

Alles  in  allem  ergaben  diese 
Fahrten,  daß  Leistungsvermögen  und 
Steuerfähigkeit  des  Ze[)pelinschenLuft- 
schifTes  .schon  jetzt  erstaunlich  genug 
sind,  um  die  Bedenken  bezüglich  des 
Landens  bei  schwerem  Wetter  zum 
erheblichen  Teil  zu  zerstreuen,  und 
um  die  glänzendsten  Perspektiven  für 
den  Fortschritt  der  motorischen  LuftschilTahrt  uns  zu  eröffnen. 

Die  letzte  Fahrt  machte  das  Luftschiff  am  8.  Oktober  vor  dem  deutschen 
Kronprinzen,  dem  Kiinig  von  VN'ürttemberg  und  dem  Erzherzog  Franz  Salvator. 
Vormittags  1 1  Uhr  37  Min.  stieg  das  Luftschiff  nur  unter  Benutzung  der 
Höhensteuer  auf  etwa  200  Meter  utul  beschrieb  über  den  fürstlichen  Zu- 
schauern einen  großen  Kreis.  Dann  fuhr  es  dem  Schw(!izer  Ufer  zu,  kehrte 
aber  bald  zurück  und  manövrierte  etwa  1  Stunde  lang  mit  Höhen-  und 
Seitensteuer  um  den  Begleitdampfer.  Die  Landung  erfolgte  ebenso  glatt 
wie  früher  gegen  l  Uhr  mittags.  Dr.  H.  Eckener,  Hamburg. 


Zeppelin«  Liiftschiir.  ROokantlcht. 


Die  zweite  Fahrt  des  Ballons  „Ziegler"  nach  England. 

Von  Dr.  K.  Wegen  er. 

Der  Aufstieg  erfolgle  am  1.  November  in  Kheinfclden  bei  Rase),  von  einem  Werk 
der  ElektroD'Gesellscbaft  zu  Griesheim.  Die  Füllung  nahm  zwar  18  Stunden  in  Anspruch, 
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ging  nber  ?laU  von  j;latfon.  dank  (lern  iUn  rntis  liobcnswürdigcn  Ent;:i';:<*nl»()mTTi«'n  der 
Herren  Dr.  Pistor,  i>ircktor  Wagner  und  Dr.  H»iirinann.  Sic  läßt  sich  in  Zukunft  er- 
heblieh ahkttrzen.  Zeitweise  war  die  Gaazufohr  durch  den  nnleren  Ring  des  FtUlanaatzei 
abgesperrt.  Aus  Sorjie  vor  Taubildung  im  Innern  des  Itallons  war  femer  der  ^anzft 
FüUschlauch  ausgelebt,  um  in  diesem  d:is  Gas  mit  Luft  zu  kUhlen  und  zur  Wasser- 
ausscheidung 2U  bringen.  Hierdurch  wurde  die  Heibung  vergrößert,  ohne  daß  das 
Verfahren,  allem  Anechetne  nach,  notwendig  gewesen  wäre.  Die  eiserne  Rohrleitung, 
welche  das  Gas  zuführte.  bUeb  jedenfalls  bis  zum  Schluß  ganz  kalt,  und  dürfte  in  der  kühlen 
Nacht  das  Gas  schon  hinlänglich  von  di  in  mitj,'enümnif»!ipn  Was;M"r  iK  fit  il  liaLeii.  Die 
Analysen,  welche  die  cbemische  Fabrik  Griesheim-Elektron  zur  Verfügung  stellte,  ergaben 
folgendes  Resultat: 


31.  Oktober 

1.  November 

!  ;  1  [II 

t  ■  ;i ,  Ml. 

Vol.-«;o  H  .  .  . 

97,60 

97,3t) 

!)G,60 

97,50 

»     N  .  .  . 

1,90 

2,14 

2,6t) 

1,98 

»    0  .  .  . 

0,60 

0,56 

0,71 

0,52 

Das  Gas,  welches  demnach  sehr  rein  war,  wurde  innerhalb  der  Rohrleitung  untersucht, 
bevor  es  in  den  Fiinsrhlaufh  trat. 

Während  der  ganzen  Füllung  wehte  der  in  Khemfelden  fast  regelmäßig  zu  er- 
waltende  Ost  bia  Nordost,  teilweise  mit  ca.  10  m  per  Sekunde,  also  recht  frisch.  Der 

PQllplatz  liegt  auf  einem  iin«  h  der  Fabrik  und 
dem  Rhi-in  abfallenden  rialeau.  Der  Ballon 
ist  aber  bis  zur  halben  FUUung  durch  die  iiber- 
ragenden  Fabrikdicher  geseUltst  Einige  Stark' 
Stromleitungen  sind  zwar  vorhanden,  li^en 
aber  in  der  Höhf^  d^  s  Platenus,  Fin  Sc  hornstein 
und  ein  Wasserturm  in  unmittelbarer  Nahe  (s. 
Skizze)  kdmien  hei  der  Abüshrt  umgangen  wer* 
den.  Die  FOllroannsduiften,  sum  Ifoehlassen 
solfist  ca.  50  .Mann,  wurden  von  der  Fabrik 
•lesteill.  Der  Abfahr Isplatz  ist  außerordent- 
lich günstig  gelegen.  Man  kann  es  wohl  un- 
verhohlen sagen,  daA  die  Bilder,  welche  wir 
in  den  ersten  drei  Stunden  der  Fahrt  in  so 
unmittelbarer  Nahe  der .  Alpen  sahen,  die 
schönsten  blieben. 

Der  Ballon  trug  bei  der  Abfahrt  Herrn 
Itöhm  aus  Offenbach,  welcher  der  Urheber  der 
ganzen  Fahrt  war.  Herrn  Sauerwoin.  den  Ob- 
servalor  der  Meteorologischen  Abteilung  des 
Physikalischen  Vereins,  welcher  .als  Gehilfe  mit- 
ging, und  den  I'nterzeichneten  als  Führer.  An  Ballast  bekamen  wir  46  Sack  mit,  die 
allerdings  nur  zu  etwa  */j  gefüllt  waren.  Dm  f'nn  iant  war  auf  r in  Minimum  reduziert, 
Getränke  waren  außer  V* Liter  Kognak  nicht  vorhanden;  und  auf  die  Sauerstoilllaschc  war 
auch  verzichtet  worden.  Ich  rechnete  dabei,  daß  der  Ballast  für  höchstens  drei  Tage 
rei<:Iicn  wenlo,  di  e  52.stÜDdige  Fahrt  halte  seinerzeit  den  Ballon  an  jedem  neuen  Tag 
um  ca.  1200  lu  höher  gebracht,  so  daß  man  nicht  höher  als  auf  4— öüOü  m  kommen 
brauchte. 

In  der  Tat  kam  der  Ballon  am  ersten  Tage  auf  ca.  1800,  am  zweiten  «nf 


tkliis  im  miplaim. 
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ca.  2600  m;  «rwlgt  tMn,  daß  wir  bei  dieser  Fahrt  in  der  «rslen  Nacht  genütigt  waren, 
ins  Gebirge  zu  gehen,  wobei  wir  nachts  auf  ca.  20(X)  m  stiegen»  80  wird  naa  die 

tberpinsfimmun?  mit  gutem  Recht  eine  glänzende  nennen  können. 

Die  unteoätehende  ^^klz7.e  zeigt  die  durchmessene  Strecke.  Bis  Rappoltsweiler  am 
Fnft  der  Vogesen  flog  der  wegen  Anfgehens  des  FOllansatses  hasltg,  nnd  infolgedessen 
zu  leicht  abgewogene  Bation  in  einer  oberen  Schicht,  dann  brachten  w^ir  ihn  am  Nach- 
mittage des  ersten  Tages  in  die  Bodenschicht,  welche  bi«?  c.i.  400  m  reiclito.  und  mit 
immer  zunehmender  Geschwindigkeit  die  Vogesen  entlang  nach  Süden  zog.  Sie  dürfte 
die  mterste  Schicht  eines  durch  das  Gebirge  selbst  erzengten  Hochdnickgebieles  da>>* 
gestellt  haben.  Am  Süilrnde  der  Vogesen  ging  abends,  während  ich  schlief,  der  BoIIOD 
einem  der  Mitfahrenden  durch  und  trieb  in  der  oberen  Srhiiht  rasch  in  die  Vogesen 
hinein.  Mit  der  beabsichtigten  Drift  nach  Süden,  in  müglich»l  ^roCw  Nähe  der  Alpen, 
war  es  nnn  vorbei.  Wir  trieben  die  Hacht  hindareh  in  den  Vogesen  hemm,  im  aÜge- 
meinett  nach  Norden,  die  Grenze  entlang.  Eine  siebere  Orientierung  fanden  wir  an  den 
Hochöfen  von  St.  Johann-Saarbrücken  wieder.  Bei  Beginn  der  Drunmerung  standen  wir 
über  Trier  an  der  MoseL  Nun  trieben  wir  mit  langsam  zunehmender  Geschwindigkeit 
nach  Nordwesten.  In  griiflei«r  Bfibe  fanden  wir  eine  nach  West-SOd'Wett  ttrlbnende 


Schicht;  in  ihr  suchten  wir  uns  möglichst  lange  zu  halten,  am  so  in  cgOnstigmr» 
Richtung  mit  dem  rnlerwind  auf  die  vor  uns  liofiondc  See  zu  knmmen, 

Schon  am  .Morgen  nämlich  war  der  Plan  aufgetaucht,  nach  London  zu  falirea, 
ohne  dafl  sich  allerdings  zunächst  fibersehen  llefi,  ob  der  Gedanke  aoslUirbar  war. 
lletin  nöhm  war  von  Londoner  Verwandten,  als  er  gelegentlich  von  einer  (Mheren 
Ralhiufahrt  mit  groUer  Freude  erzählt  hatte,  im  Scherz  vorgeschlagen  worden,  er  solle 
die  Verwandtschaft  ducli  nächstens  im  Ballon  besuchen.  Herr  Büimi  hatte  darauf  beteuert, 
daO  er  das  tnn  werde.  Nun  bot  sich  Gelegenhoil,  den  Plan  zur  Wirklichkeit  za  maeheni 
und  diesen  Luftschiilerstreich  konnte  man  sich  nicht  entgehen  lassen. 

i'ber  r?ilfrien  gini:  die  Orientierung  iiifoltre  unzureichenden  Karlenmaterials  ver- 
loren. Als  die  sinlvendc  Sonne  den  Ballon  dann  wieder  in  die  untere  Strömung,  die 
nach  Nordwesten  ging,  hinabfalten  lie0,  hatte  es  den  Anschein,  als  ob  wir  noch  nicht 
weit  genug  nach  Westen  versetzt  wären,  um  nach  Bogland  hinüber  zu  kötinen.  Wir 
meinten  bei  Möns  (Belgien)  zu  stehen,  in  Wirklichkeit  waren  wir  nahe  Lille')  (Frankreich). 

')  Hior  hUtte  sich  die  von  meinem  Brnder,  Dr.  Alfrctl  Wcgencr,  ansprobiort«  Methode  der  Mtro- 
nomiüchon  Ortsbesfimmung  tniltels  des  Bnspnsph<iii'sc)icn  Libellenquadranten  gut  vorwondea  UsMa. 
Leider  (ehlt  noch  die  Anleitung  und  eine  zwcckmllüigo  TbI"  lU-,  «»»il  wein  Urudrr  M  i;  JsknB,  tato 
zum  nächsten  Herbst,  sich  mit  einer  dlliüHclien  Expedition  in  Xordu^tgtönlitad  befindet. 
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Jedenfalls  schien  es  erforderlich,  erst  durch  Anruf  Orientierang  xa  schaffen.  Nach  vielen 

Versuchen  hinkamen  wir  (kiiin  <'ndUch  auf  die  Fraj:«»  «quel  gonv*Tnf  rnenl »  ?  die  erlioffle. 
aber  kaum  mehr  erwartcle  Antwort  «Pas  de  Calais».  Die  weitere  Fahrt  YoUsog  »ich 
in  der  erdnahen,  bis  800  in  reichenden  Schicht,  welche  im  wesentlichen  nach 
Hordwesten  str5mte.  Eine  Stunde  lang,  bis  zur  AnnSherong  an  die  See,  hegteiteten  uns 
die  unheimlii'hen,  nber  wn!)!<jemeinten  Waminij:f*n  dfr  französisrhon  Knsfpnbov<"ilkenJng; 
«en  bas,  en  bas,  la  mer»,  deren  Tonlall  deullich  genug  die  Aufregung  der  ilufer  verriet. 
Uri  6  Uhr  war  es  ganz  dunkel,  um  7  Uhr  passierten  wir  die  französische  Küste,  rechts 
das  Lichtermeer  von  Calais,  links  das  Drehfeuer  von  Grisnez.  Erst  am  9  Uhr  llogen  wir 
über  das  «»Utnzende  Lichtermeer  von  P'olkeslone  liinweg,  weil  wir  inzwischen  wieder 
voriibergeliend  in  die  ober«'  Strömung  gekommen  wrirfn.  D*^r  Hnlbm  üherllow  dann  noch 
die  breite  Them8eniündun<i  und  landete  ca.  lö  Minuten  von  einer  hahnstation  der  Midland- 
Railway  (Harlington)  anf  frischgepQflgtem  Acker  vm  1»  Uhr  frOh  am  8.  Novemher.  Wir 
hatten  uns  zur  Landung  lieher  etwas  von  iMudon  entfernt,  weil  wir  die  elektrischen 
Schnellbahnf-n  und  StmLirnbahnen  fürchteten:  es  war  so  dunkel,  daU  wir  in  2  rn  Höhe 
über  dem  Hoden  nicht  erkennen  konnten,  ob  wir  uos  über  einer  Chaussee  oder  einem 
Wassergrahen  befanden.  Der  Mond  war  ja  noch  nicht  aofgegangen,  nnd  die  Bewölkung 
hatte  in  den  letzten  Stunden  rasch  zugenommen. 

Da  die  Fahrtrichlun;'  irinislig  war.  hätte  e«?  nahfv'elejjen.  den  norh  vorluinb^nfn 
Ballast  (17  .Sack)  zur  Weilerfahrt  auszunutzen.  Herr  Höhm  halte  aber  nach  4<)*/f  stündiger 
Fahrt  berechtigten  Anspruch  darauf,  sein  Privat-Interesse  auch  herOcksiehtigt  xn  sehen. 

Nach  der  Landung  schliefen  wir  eine  Stunde  auf  dem  Ballon;  um  ihn  hierauf 
ohne  fremde  Hilf«'  tu  verpacken  und  uns  dann  nach  London  zu  begeben.  Als 
wir  mit  dem  Verpacken  begannen,  war  es  ganz  bedeckt,  und  es  begann  leise  zu 
trOpfebi.  wahrend  der  Fahrt  selbst  hatten  wir  wechselnde,  aber  meist  hohe  Bewölkimg 
gehabt,  nur  herrschte  in  den  VogesMi  nnd  der  Haardt  Bodennebel,  und  ebenso  an  der 

ficanzösischeii  Küste. 

Man  empfing  uns  in  London  mit  cmem  liemisch  von  Entrüstung  und  Vergnügeo, 
um  uns  dann  weitgehendste  Gastfreundschaft  zu  erweisen. 

Das  wissenschaftliche  Ergebnis  der  Fahrt  wird  in  der  «Meteorologischen  SSeitschrift» 
veröffentlicht  werden. 


Ballastverbrauch : 
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Flugteclinik. 
Henri  Farman  und  R.  Esnault-Pelterie. 

Bei  meinem  Aufenlhalt  in  l'aris  im  Oktober — November  dieses  Jahres 
hatte  ich  (ielegenheil,  die  Fortschritte  zu  sehen,  die  in  den  letzten  Jahren 
die  Aviatik  erfreuUcherweise  gemacht  hat. 

Die  ganze  Entwicklung  der  Flugtechnik  in  Frankreich  ist  zwei  Persön- 
lichkeiten in  erster  Linie  zu  verdanken,  nämlich  dem  Ingenieur  Ernest 
Archdeacon  und  dem  Artillerie-Hauptmann  Ferber. 

Der  erstere  regte  durch  Gründung  einer  Ilugtechnischen  Sektion  im 
Aero-Club  de  France  zur  Aufnahme  von  praktischen  Versuchen  mit  dem 
Wrightschen  Flugapparate  an,  die  schließlich  zur  Entwickelung  einer  llug- 

Phoi.  Rot  k  Cio.,  Pari». 


Farmtns  Draoh«nflieg*r. 

technischen  Industrie  in  Paris  geführt  haben,  die  in  erfreulicher  Weise  wächst, 
wovon  der  Ruf  der  Firma  Ed.  Surcouf  mit  ihren  Ingenieuren  les  frcres 
Voisin  beredtes  Zeugnis  ablegt.  Des  weiteren  spornte  Archdeacon  die 
Praxis  des  Fliegons  durch  Stellung  von  Preisaufgaben  an,  die,  mit  be- 
scheidenen Anforderungen  beginnend,  heute  nach  dem  ersten  großen 
Flügerfolg  von  Santos  Dumonl,  der  am  12.  November  190G  220  m  in 
21  Sekunden  durehllog,  in  der  Lösung  der  Aufgabe  gipfeln,  mittels  einer 
Flugmaschine  einen  Kreis  von  mindestens  1  Kilometer  Umfang  zu  umlliegen. 
Der  Preis  hierfür  besteht  in  öiMXW  Frs.,  die  Archdeacon  unter  Heleiligung 
von  Herrn  Deutsch  de  la  Meurthe,  dem  Pelroleumkönig,  dafür  ausgesetzt  hat. 

Hauptmann  Ferber  andererseits  hat,  auf  Lilienthals  Versuche  fußend, 
gleich  den  richtigen  praktischen  Weg  erfaßt,  er  hat  Flugversuche  gemacht, 
jahrelang  mit  verschiedenen  Apparaten,  und  die  Erkenntnis  der  Bedeutung 
des  leichten  Motors  hat  ihn  schließlich  veranlaßt,  mit  der  Firma  des 
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Antoinelte-Motors  zusammen  zu  arbeiten,  um  auf  diese  Weise  etwas  mög- 
lichst Vollkommenes  zu  schalTen. 

Arehdeaoon  entwickelte  zunächst  auf  seine  Kosten  sozusagen  eine 
flugtechnische  Schule  im  AiTO-(Uub  de  France,  er  fand  Freunde,  Anhänger 
und  Nachahmer.  Die  kleinen  Krfolge  im  Schwebelluge,  die  zunächst  schüchtern 
ohne  Menschen  mit  Hilfe  des  Automobils  über  dem  Lande,  später  mit 
Menschen  über  dem  Wasser  mit  Hilfe  von  Motorbooten  angestellt  wurden, 
führten  schließlich  Sanlos  Dumont,  den  bokannlen  brasilianischen  Sports- 
mann, zu  dem  kühnen  Schritt,  den  Motor  mit  der  Flugmaschine  zu  vereinigen 
und  praktisch  zu  erproben.    Damit  ist  der  Stein  ins  Hollen  gt'kommen. 

Unaufhaltsam  wuchs  die  Schar  derjenigen,  die  Geld  und  Zeil  daran- 
setzen, es  Santos  Dumont  nachzumachen,  um  seinen  Erfolg,  220  m  in  der 

Phot.  Ki>l  &  cic,  Paris. 


Farmint  Draohcnfliigar :  Die  vorderen  Steuer. 

Luft  ZU  (liegen,  zu  üborlielTen.  Wo  mit  einem  Male  so  viele  Köpfe  mit 
Verbesscrungsvorschlügcn  sich  der  Sache  als  Sport  aimahmen,  mußte 
unfehlbar  nach  und  nach  ein  Fortschritt  eintreten. 

Und  der  Fortschritt  ist  unbestreitbar  vorhanden.  Freilich  muß  ich 
denen  zustimmen,  die  da  behaupten,  er  sei  nicht  den  Flugtechnikern  zu 
verdanken,  sondern  den  Amateuren,  den  Sportsmen. 

Das  Fliegen  wird  zurzeit  als  ein  edler  Sport  aufgefaßt.  Man  trainiert 
sich,  um  den  Preis  Arch<leacon-Deutsch  de  la  Mourlhe  von  öOOOO  Frs. 
zu  gewinnen.  Der  Techniker  tritt  vollständig  in  den  Hintergrund.  Der 
Sporlsmann  bestellt  sich  einen  Flugapparat  mit  Motor,  setzt  sich  hinein, 
übt  tajitäglich  und  läßt  nach  seinen  praktischen  Erfahrungen  den  Apparat 
entsprechend  abändern. 
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Phot.  Rol  k  (He.,  Paris. 


So  hat  es  der  Engländer  Henri  Farman  gemacht,  welcher  am 
26.  Oktober  1907  hintereiniinder  Flüge  von  850  m  in  27  Sekunden,  410  m 
in  31  Sekunden  und  771  m  in  52  Sekunden  ausführte. 

Das  ist  gewiß  ein  schöner  aufmunternder  Erfolg  gewesen  und  die 
Begeisterung  in  flugtechnischen  Kreisen  zu  Paris  war  denn  auch  eine  dem 
Erfolge  angemessene. 

Auf  dem  Manöverfelde  von  Issy-les-Moulineaux  befinden  sich  jetzt 
bereits  drei  größere  Holzschuppen  ziemlich  nahe  bei  einander,  welche  die 
Drachenllieger  von  Farman,  Bioriol  und  Professor  Reißner  bergen. 

Der  Drachenflieger  von  Farman  ist  nach  dem  Prinzip  von  Chanute-Wright 
gebaut  von  den  (Jebriidern  Voisin.  Er  hat  eine  Tragfläche  von  30  qm, 
eine  Spannweite  von 
10  m,  der  8  Zylinder- 
Antoinctte- Motor  von 
50  Pferdestärken  treibt 

eine  zweiflüglige 
Schraube  von  2  m 
Durchmesser ,  die  an- 
geblich 2200  Touren 
in  der  Minute  machen 
kann.  Das  Gewicht  des 
Flugapparates  beträgt 
etwa  250  kg.  Farman 
hat  mit  der  Firma,  die 
ihm  den  Apparat  gebaut 
hat,  eine  Abmachung 
dahin  vereinbart,  daß 
er  bereit  sei,  ihr  22000 
Frs.  zu  zahlen,  nach 
dem  sich  gezeigt  hat, 
daß  er  in  der  Flugina- 
schine  einen  geschlossenen  Kreis  von  1500  m  Länge  fliegen  kann. 

Alle  Versuche,  die  nun  täglich  von  Farman  unternommen  werden, 
haben  daher  das  Ziel  vor  Augen,  sich  in  einer  geschlossenen  Kreisfläche 
fliegend  zu  bewegen. 

Ich  habe  zwei  Versuchen  von  Farman  persönlich  beigewohnt,  am 
28.  Oktober  und  am  8.  November.  Vorweg  möchte  ich  bemerken,  daß  der 
Eindruck,  den  dieselben  auf  mich  gemacht  haben,  ein  in  jeder  Beziehung 
günstiger  war.  Man  darf  aber  nicht  mit  Ansjjrüchen  an  solche  schwierigen 
Aufgaben,  wie  sie  der  Flugsport  bietet,  herantreten,  die  der  verständnislose 
Laie  sich  in  seiner  Phantasie  ausgemalt  hat.  Von  einem  Fliegen  im  Sinne 
seiner  praktischen  Verwertung  sind  wir  immer  noch  sehr  fern,  aber  wir 
können  uns  Glück  dazu  wünschen,  berufen  zu  sein,  einen  solchen  idealen 
Wunsch  zu  entwickeln.    Daran  aber  kann  der  unparteiische  Beobachter 


Farman  beim  Fluge  Uber  770  m. 


Digitized  by  Google 


450  «44« 


nicht  mehr  zweifeln,  daß  wir  heute  die  Anfänge  der  Entwickelunp  eines 
vollendeten  Fluges  vor  uns  sehen,  und  wenn  nicht  alles  täuscht,  so  müssen 
wir  bei  dem  lawinenartig  anwachsenden  Interesse  für  die  Sache  auch  bald 
zu  recht  erfrenlichen  Resultaten  kommen.  Aber  wir  müssen  vorsichtig  zu 
Werke  gehen,  die  Versuche  sind,  wie  sich  schon  mehrfach  gezeigt  hat, 
nicht  ganz  ungefährlich.  Lilienthal,  Pilcher,  Maloney  haben  bereits  als 
Märtyrer  für  die  Fliegekunst  ihr  Leben  eingebüßt. 

Der  Apparat  Farman  gleicht  eigentlich  einem  sehr  leicht  gebauten 
mit  Drachenlläclien,  Horizontal-  und  V^ertikalsteuer  versehenen  Selbstfahrer. 
Bei  einer  gewissen  Geschwindigkeit  winl  die  Auflricl)skompünente  so  stark, 
daß  der  Apparat  sieh  erhebt.  Bei  Farmans  Apparat  erhebt  sich  zunächst 
sehr  bald  der  hintere  Kasten  und  lange  Zeit  noch  be()bachlet  man  das 
liauptgestell  mit  seinen  beiden  Bädern  auf  dem  Frdboden  rollen,  bis  ein 

l'hot.  Kul  &  Cie.,  I'ahs. 


Oraohanfllagar  Etnault  Paltcrie  von  vorn. 

leichtes  seilliches  Pendelti  der  großen  Tragllächen  allmählich  beweist,  daß 
sich  nunmehr  der  gesamte  Flugapparat  vom  Boden  losgelöst  hat. 

Am  2H.  Oktober  sah  ich,  wie  Farman  bis  zu  einer  Höhe  von  etwa 
6  m  aufflog  und  hier  eine  Drehung  nach  rechts  versuchte ;  dabei  schwankte 
der  Apparat,  indem  sich  die  linke  Flügelfläche  hob,  die  rechte  senkte,  in 
gleicher  Weise  wie  man  es  bei  Krähen  in  <ler  Natur  beobachten  kann,  wenn 
sie  gegen  Wind  anfliegen,  nicht  gegen  ankommen  und  sich  eine  Strecke 
rückwärts  treiben  lassen.  Auch  an  diesem  Nachmittage  war  es  etwas  windig. 
Farman,  wahrscheinlich  um  das  Gleichgewicht  besorgt,  ging  sofort  herunter 
und  stieß,  da  sein  Apparat  natürlich  keine  Zeit  gehabt  halte,  sich  wieder 
auszubalancieren,  mit  dem  rechten  Rade  zuerst  auf  den  Erdboden,  das  lüer- 
bei  stark  verbogen  und  unbrauchbar  wurde.  Der  Flugapparat  hatte  im 
übrigen  keine  Havarie  weiter  erlitten,  am  Gestell  war  nichts  verbogen. 

Am  8.  November  beobachtete  ich  den  ersten  größeren  Wendeversuch 
Farmans.    Er  blieb  diesmal  ganz  dicht  über  dem  Erdboden  und  es  gelang 
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ihm  in  der  Tal,  einen  Bogen  nach  links  von  etwa  300  m  Länge  gegen  Ende 
seines  Versuchs  zu  fliegen.  Der  Fleiß  und  die  Energie  dieses  kühnen 
Sportsman,  sein  methodisches  Vorgehen  im  Flugtraining  bringen  mir  daher 
keine  Überraschung,  wenn  ich  jetzt  lese,  daß  er  am  9.  November  einen 
Fhig  von  400  m  Länge  mit  zwei  Wendungen  und  schließlich  von  900  m 
Länge  in  Form  eines  ü  vollführt  habe  in  Höhe  von  etwa  3  m  über  dem 
Erdboden,  wobei  bei  der  Wendung  der  Drachenflieger  sich  sehr  wenig  nach 
der  inneren  Seile  geneigt  haben  und  danach  seine  horizontale  Lage  wieder 
eingenommen  haben  soll.  Die  Flugdauer  soll  im  letzten  Falle  1  Minute 
14  Sekunden  gedauert  haben.  Besan(,on  berechnet  unter  Zugrundelegung 
der  wahrscheinlichen  Geschwindigkeit  von  14  m  p.  sec.  danach  eine  durch- 
flogene  Weglänge  von  1036  m ;  Farman  steht  also,  sobald  er  die  genügende 
Gewandtheit  sich  angeeignet  hat,  diese  Entfernung  innerhalb  eines  ge- 
schlossenen Kreises  zurückzulegen,   nahe  vor  dem  Gewinn   des  Preises 

Phoi.  Rol  &  Cio.,  Paris. 


Etnaiilt-Pelterle«  „Paplllon"  baim  Darohfahren  das  „Crou  Sali"  bei  Buo. 

Archdeac^on-Deutsch  de  la  Meurthe  und  vielleicht,  wenn  diese  Zeilen  gedruckt 
sind,  hat  er  dieses  Resultat  bereits  erreicht.») 

Nicht  weniger  lehrreich  war  der  Versuch  des  Franzosen  RobertEsnault- 
Pellerie,  dem  ich  am  26.  Oktober  zu  Buc  beiwohnen  durfte.  Es  macht 
Freude,  hier  einen  Ingenieur  zu  sehen,  der  nach  eigenen  Ideen  seinen  Flug- 
apparat und  seinen  Motor  so  einfach  als  möglieh  gebaut  hat. 

Pelteries  Apparat  hat  nur  zwei  einfache  Flügelflächen  mit  gekrümm- 
tem Querschnitt,  wie  Lilienthal  .sie  empfahl,  die  sich  an  einem  spindel- 
förmigen Körper  rechts  und  links  ansetzen.  Die  vierflüglige  Schraube  be- 
findet sich  vorn  dicht  am  Motor,  die  Schwanzfläche  hinten.  Die  Tragfläche 
hat  16  qm,  der  Millelkörper  ist  auf  einem  Gestell  mit  2  Rädern  montiert, 
an  den  Enden  der  Flügel  befindet  sich  je  ein  kleineres  Rad,  um  diese  vor 
dem  Schleifen  auf  dem  Erdboden  zu  bewahren. 

')  Am  la.  Nuvpmher  hat  Fiirman  einen  UmtluK  rersuchl,  katn  jedoch  nicht  tlic(;rnd,  sondern  fahrend 
durch  die  Startlinie  und  netzt«  wllhrend  des  Unit1uK<^s  /.wcinml  nnf  dem  Krdboden  auf;  der  L'mttug  ist 
tUr  ErriufcnnK  dc8  Preises  nngilltig. 
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Oer  Motor  Pelteries  stellt  einen  ganz  neuen  Typ  vor,  der  mir  sehr 
gut  gefallen  hat  Die  7  Zylinders  telien  nicht  V-förmig  wie  beim  Antoinette» 
molor,  sondern  sind  vielmehr  fächerförmig  in  zwei  Gruppen  oben  um  die 
A<^h<^f'  nnijcordnpt.  Vielleicht  mit  gntem  Krfolge  werden  hierdurch  die 
Storun;;  11  lieseitipt,  über  deren  pKilzliches  Eintreten  bei  allon  anderen 
Motoren  l)isher  geklagt  wurde.  Der  Motor  hat  HO — 35  Pferdestärken,  47,5  kg 
Gewicht,  verwendiuigsbereit  mit  Schraube,  I^agein  usw.  60  kg. 

Die  ganze  Flugmasebine  wiegt  nach  Angabe  Esuault-Pelteries  240  kg. 

Das  Feld  zu  Bue,  auf  dem  der  Schuppen  Esnault-Pelteries  sich  befindet, 
liegt  sQdlich  von  VwsatUes,  weit  ab  von  Paris.  Es  st^eint  sowohl  dadurdi, 
daß  es  erlaubt,  ziemlieh  ungestört  zu  arbeiten,  recht  günstig  zu  sein,  anderer- 
seits fällt  das  Gelände  auch  von  dem  Schuppen  nach  einem  in  der  Nähe 
befmdlichen  See  sanft  ab  und  erleichtert  damit  ungemein  den  Anlauf  zum 
Flug  nach  dieser  Richtung.  Der  Apparat  flog  um  2(\.  Oktober  bei  seiner 
ersten  Vorstellung  sehr  leicht  und  elegant  m  einer  Hohe  bis  zu  etwa  6  —  7  m 
in  einer  Kiitfernnng  von  etwa  löO  in.  Dabei  liel  mir  auf,  wie  die  Flügel- 
endeii  unter  der  Last  der  Müder  etwa»  in  Schwingungen  gerieten,  die  bei- 
nahe den  Eindruck  kurzer  Flügelschläge  machten.  Beim  Niedergehen  brach 
leider  die  Hauptstange  des  linken  Flügels,  der  Versuch  mußte  damit  abge- 
schlossen und  erst  eine  Reparatur  vorgenommen  werden.  Die  Ursadie 
dieses  Bruchs  schien  mir  darin  zu  liegen,  daß  die  Maschine  zu  spät  gestoppt 
und  die  Reaktion  der  Luft  am  Erdboden  von  der  nach  rechts  rotierenden 
Schraube  den  rechten  Flügel  gehoben  hat,  sodaß  nun  der  Apparat  sich  nach 
links  neigte  und  beim  Aufsetzen  auf  das  linke  Rad  die  Elastizitätsgrmze  und 
die  Bruehfesligkeil  d^r  starken  Kippe  des  linken  Flügels  überschritten  wurde. 

Der  Apimrat  Esnault-Felte rie  erinnert  lebhaft  an  die  Flugmodelle 
unseres  deutschen  Aviatikers  Wilhelm  KreB.  Fr  ist  so  einfach  und  Ilug 
so  slahil,  daß  ich  ihm,  gegenüber  dem  nach  der  Hargravedrachen-Methode 
kon.slruierten  i  armanapparal,  doch  den  Vorzug  geben  möchte. 

Die  Zukunft  wird  uns  bald  lehren,  mit  welchem  man  besser  und 
sicherer  fliegt.  Auf  jeden  Fall  verdienen  derartige  Versuche  heutzutage  auch 
bei  uns  in  Deutsdiand  nicht  nur  Beachtung,  sondern  zielbewußte  Nacheiferung. 

In  dieser  Beziehung  aber  freue  ich  mich,  aus  den  zahlreichen  mir 
zugegangenen  Schriften  alter  und  neuer  Flugtechniker  zu  ersehen,  daß 
dieses  Streben  an  vielen  Orten  zugleich  im  Gange  ist.  Hoffen  wir,  daß 
auch  unsererseits  bald  der  Welt  verkündet  werden  kann:  «Tausend  Meter 
durch  die  Luft  geflogen !>  Hermann  W.  L.  Moedebeck. 

Die  Glettfiage  von  Ingenieur  Wels. 

Von  Dr.  Ralmimd  Klmflliir  (Wien). 

Im  Januar-Hefle  der  <L  A.  M.»  habe  ich  bereits  Über  einen  neuen 
MoiorgleitQieger  von  Etrich-Wels  ausführlicher  berichtet  Es  wurde-  darauf 
hingewiesen,  daß  der  Apparat  infolge  seiner  eigentümlichen  Flächenform  und 
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deren  Wölbung  sich  durch  große  Stabilität  auszeichnet.  Durch  zahlreiche 
Versuche  mit  einem  großen,  6  m  klafternden  Modell,  das  durch  Sandsäcke 
belastet  wurde,  war  die  völlig  automalische  Stabilität  der  Wels'schen  Fläche 
erwiesen. 

Um  nun  auch  die  Stabilitälsverhältnisse  des  großen  Apparates,  der  zum 
Tragen  eines  Menschen  be- 
stimmt ist,  zu  erproben, 
führte  Herr  Ingenieur  Wels 
in  der  ersten  und  zweiten 
Okioberwoche  eine  Reihe 
von  Gleitflügen  aus.  Die  Ver- 
suche verliefen  alle  ohne 
den  geringsten  Zwischenfall 
und  ergaben  Gleitlängen  bis 
über  200  m  mit  einer  mitt- 
leren Geschwindigkeit  von 
13  bis  14  m  p.  s. 

Die  Gleitflüge  wurden 
in  der  Weise  durchgeführt, 
daß  man  den  Aj)parat  mit- 
tels eines  leichten  Wägelchens  über  einen  Abhang  hiriabrollen  ließ.  Sowie 
die  Schwebegeschwindigkeit  erreicht  war,  hob  der  Apparat  sich  vom  Wä- 
gelchen ab  und  der  Gleitflug  begann.    Die  Landung  erfolgte  auf  Schlitten- 
kufen.   Der  Kührer 


Flieger  Etrioh-Wels  Im  fileltflug. 


stand  aufrecht  in 
Fechterstellung ,  so 
daß  der  halbe  Ober- 
körper über  die  Trag- 
fläche hervorragte. 
Mit  den  Händen  hielt 
er  einen  rings  um  ihn 
laufenden  Holzring. 

Die  Dimensio- 
nen der  Tragfläche 
sind:  Größe  38  qm; 
Breite  3.6  bis  5  m. 
Die  Fläche  klaftert 
10  m  und  wiegt  samt 
Hahmengcrüste  und 
Schlittenkufen  1(54 

kg.  Das  Gewicht  des  Führers  ist  63  kg;  die  Gesamtbelastung  betrug  dem- 
nach 227  kg.    Der  Gleitwinkel  wird  zu  7 — 8°  angegeben. 

Am*  2.  Oktober  führte  Herr  Ingenieur  Wels  drei  (Jleitflügc  aus,  die 
folgende  Längen  hatten:  150,  180  und  225  m.    Am  8.  Oktober  wurden 

Illustr.  Aerouaut  Mitteil.  XI.  Jahrg.  58 


Flieger  Etrloh-Weli  Im  Fluge  von  unten. 
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vier  weitere  FlQge  unternommen,  die  200  m  nicht  übo^ritten.  Die  Sta- 
bilität  war  bei  allen  Flüjjpn  vi.rtrefflich. 

Nach  iiif'?em  günstigen  Erfolge  der  Gleitflüge  wird  ein  24  V.  S.  Antoinette- 
Motor  in  (itii  Ajiparat  eingebaut.  Her  zwei  Paare  von  zweiflüselijren  Luft- 
schrauben betätigen  soll.  Hie  Schnuilien  laufen  in  Auspr'hnitten  der  Trage- 
fläche. Dadurch  wird  der  Uleillliegei'  zum  Motorfliegrr  umgewandelt.  Im 
l'rinzip  ist  die  Wirkung  des  Motorgleilfliegers  natürlich  identisch  mit  dem 
gewöhnlichen  Dracheullieger.  Der  Name  Motorgleitllieger  soll  nur  einen 
Hinweis  auf  die  Entwickelungsgeschichte  des  Apparates  geben.  Als  Motor 
ili^er  wird  der  Apparat  sich  auch  beim  Anlauf  auf  ebener  Erde  vom  Boden 
abheben  mflssen,  sowie  die  Schwebegeschwindigkeit  erreicht  ist.  Es  wird 
sich  zeigen,  ob  die  beiden  Schrauben  genfigen,  um  dem  Apparat  die  Schwebe- 
gescfawindigkett  zu  erteilen. 

Die  Fortsetzung  der  Versuche  soll  in  Wien  erfolgen,  wohin  der  Aj^arat 
von  Traulenau  transportiert  wurde. 

Man  darf  auf  dii  Ki^ebnisse  dor  orsfon  Ver-^iiche  mit  Moloranirieb 
gespannt  sein.  Wenn  es  irt^lingt,  die  S(  liwobegescljwmdigkeit  zu  erzielen, 
dann  darf  muri  auch  auf  diu  Abigliihkeit  weiter  Flüge  sicher  rechnen,  da 
die  Drachenfläche  automatische  Stabilität  besitzt  und  es  darum  dem  Flieger 
von  Wels  wohl  nicht  so  gehen  wird,  wie  den  zahlreichen  französisdien  Plug- 
technikern, die  ihre  Drachenflieger  nur  kurze  Strecken  vom  Boden  losbringen. 
Nach  Zurücklegung  von  ein  paar  100  m  sitzen  sie  aber  schon  wieder  auf 
der  Erde,  wobei  der  Apparat  meist  arg  zertrOmmert  wird. 

Die  V^ersuche  unseres  Landsmannes  werden  ein  experimentum  crucis 
für  das  Drachenflieger-System  überhaupt  sein;  denn  wenn  dieser  in  der 
ganzen  Architektonik  und  in  der  Dctailkonstruktion  wohl  vollkommenste 
Drachenflieger,  der  je  gebaut  wniflc.  niclil  reüssiert,  dann  wird  es  wohl  an 
der  Zeit  sein,  dafJ  die  Fliigferhniker  den  Drachenflieger  aus  ihrem  F'vangelium 
endHch  ganz  streichen  und  ilire  Ivräfte  an  eine  aussichtsvollere  Type 
wagen. 

Die  kolossale  Glei^sehwindigkcit  bei  den  Wels'schen  Gleitflügen  und 
deren  relativ  geringe  Gleitweite  macht  mich  wohl  einigermaßen  stutzig, 
dazu  noch  der  relativ  große  Gleitwinkel  von  7— 8^  Die  PlSchenbetastong 
des  Apparates  betrug  fast  genau  6  kg  pro  1  qm  der  Tragfläche  und  trotz 

dieser  relativ  geringen  Flächenbelastung  erreichte  die  (ileitgeschwindigkeit 
.so  erhebliche  Werte  (zwischen  13  und  14mp.  s.).  Ri  chnel  man  die  Auf- 
trieb.^werte  für  die  angegebenen  Daten  nach  den  LilMiiMiar.'^ehcn  Lnft- 
widerstandsformeln,  «o  erhält  nmn  Zrdilrnwerte,  die  über  2^«  mal  so  gtol'. 
sind,  als  das  Gesamtgewieht  des  gluitendeii  Systems  betrug.  Man  könnle 
daraus  den  Schhifl  ziehen,  daß  die  Welssehe  Fliiche  nur  ein  geringes 
Scliwebcverniogen  besitzt. Die  Versuche  mit  dem  Motor-Api)aiale  werden 
erst  zeigen,  ob  ein  derartiger  Schluß  berechtigt  ist  oder  nicht. 

■)  Kitch  den  pciMtulicbcn  Iniuttimliouon  von  sciteu  dos  }l«rm  Ingeoieur  Wels  iihcr  die  nlLhejen 
l^ouSs  iot  DurebfUluniiig  der  Oteitrenuche  aelivliit  mir  eine  d«r«rtig«  Attnabm«  aWbt  sotreS'tnd.  R.  N. 
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Es  ist  außerordentlich  erfroulicli,  daß  endlich  einmal  in  deutschen 
Landen  wieder  ernstlich  auch  auf  flugtechnischem  Gebiete  gearbeitet  wird. 

Die  flugtechnischen  Arbeiten  von  M.  Blöriot. 

Im  Jahre  19<X)  }ial  Bh-riot  angefangen,  sicli  für  die  Flugtechnik  zu  interessieren 
und,  wie  viele  Anriingor,  hat  er  zuerst  geglaubt,  die  Lösung  der  Aufgabe  durch  Naoli- 
ahmung  der  Natur  zu  erreichen.    Sein  erstes  Modell  war  ein  Vogel  mit  schlagenden 


h'ig.  1.  —  Blirlots  Drachenflieger  1905  (Im  Vordergrund]. 


Flügeln,  die  nur  eine  auf-  und  niedergehende  Bewegung  ausföhrlen,  wobei  der  Flügel- 
aufschlag durch  automatische  Klappcnventile  erleichtert  w^urdc.  Als  Kraftquelle  diente 
ein  Kohlensäuremofor.  Das  Modell  gab  kt'inerlfi  Itesultate  und  Blöriot  untorlicU  weitere 
Versuche,  da  er  einsah,  daß  sie  verfrüht  waren.  Aber  er  verfolgte  aufmerksam  alle 
Kxperimente,  im  besonderen  meine  Versuche  im  Schwehellug,  und  schloü  sich  1905  an 
meinen  Schüler  Voisin  an,  mit  dem  er  eine  Werkstatt  für  die  Konstruktion  von  Flug- 
maschinen gründete.  Nicht  wenige  haben  in  diesem  Augenblick  den  Kopf  ge^chültell 
und  gelächelt  —  aber  damit  halten  sie  Uniechl.  Die  Werkstatt  wird  heute  von  den 
Brüdern  Voisin  geleitet  und  baut  wenigstens  eine  Flugmaschine  pro  Monat! 


Bl^riot  ließ  nun  19U5  einen  Drachen- 
flieger (Fig.  1)  vom  Typ  des  Hargrave-Drachens 
bauen  und  ihn  im  Schlepp  eines  Motorbootes 
auf  der  Seine  versuchen.  Der  Flieger,  mit  Voi- 
sin bemannt,  kippte,  verschwand  in  den  Flu- 
ten und  Voisin  rettete  si«h  mit  knapper  Not 
vor  dem  Ertrmken.  Alle  Zeitung<>n  brarli- 
ten  diese  Tatsache  sehr  ausführlicli,  aber 
sie  schrieben  sie  immer  Archdeacons  Flie- 
ger zu.')    Es  existiert  eine  sehr  hübsche 


kincmatographischc    Aufnahme,   die    diese  ng.  2.  -  BIArlgti  Drachenflitger  1906. 


•)  Vgl.  ,1.  A.  M.-  JÖOti,  S.  346  (Red.). 
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Katastrophe  fcstgi-liallen  lial.'.l  Dieser  Unfall  bewies  übrigens  nichts  gegen  den  Flieger, 
er  bewies  einfach,  daß  der  Drachen  i|ikt  zur  Windrichtunji  cesdileppl  wurde,  und  auf 
einem  Flusse  ist  es  naliirlirh  schwer,  ihn  jederzeit  richtig  zu  sclileppen. 

Das  Jahr  1900  iKig.  2)  lief,  einen  neuen  Drachenllie{;er  erstehen,  wieder  vom  Typ  des 
bewährten  Hargrave-Drachens:  jedoch  hatte  die  Vorderzelle  eine  elliptische  Form.  Bleriot 

baute  in  den  Flieger  zwei 
Anloinette-Motoren  von  2i 
P.  S.,  welche  zwei  seit- 
liche Schrauben  trieben,  und 
brachte  ihn  am  See  Hnghien 
unter,  um  zuerst  seine  Ver- 
suche auf  dem  Wasser  foit- 
zusetzen.  Er  hatte  aber 
sehr  viele  Schwierigkeiten 
zu  überwinden,  ehe  er  mit 
den  Schrauben  zurechtkam, 
und  er  muUte  mehrere  Male 
sowohl  die  Sc}iraul)en,  als 
auch  die  Zahnradüberset- 
zungen ändern.  Schliefdirh 
gaben  die  Schwimmer,  auf 

denen  der  Flieger  ruhte. 

Fig.  3.  -  Bl6rlott  Draolitn1li«g«r  III.  „ „  d„       ,,     ,  , 

"  "  eine  so groUe  Bugweile,  daf« 

die  genügende  üeschwindigkeit  zum  freien  Fluge  in  der  Luft  nicht  erreicht  werden 

konnte. 

Seine  Versuche  veranlagten  ihn,  auf  den  Zellentyp  zu  verzichten,  und  Anfang 
dieses  .lahres  baute  er  einen  einlläcliigen  A;>parat,  mit  einem  langen  Schnabel  ohne 
Scliwanz,  der  durch  eine  direkt  von  einem  2i  V.  S.-Anloinette-Motor  angetriebene  Schraube 
bewegt  werden  sollte  (Fig.  3).  Bleriot  verzichtete  jetzt  darauf,  seinen  neuen  Apparat 
durch  andere  versuchen  zu  lassen,  sonilem  hielt  e.-*  lür  seine  Pflicht,  ihn  selbst  zu  führen. 

Nach  einigen  gelungenen 
Vorversuchen  in  Bagatelle 
glückten  ihm  mehrere  Male 
Sprünge  von  einigen  Me- 
tern. Aber  dem  Flieger 
fehlte  Längsstabilität,  weil, 
meiner  Ansicht  nach,  die 
Druckwirkung  vorn  nicht 
durch  einen  Schwanz  aus- 
geglichen war.  Auch  dieses 
System  verließ  BlZ-riot  und 
ließ  sich  nun  einen  Flieger 
vom  Type  Langley  (F'ig.  i] 
bauen.  Der  neue  Apparat 
wiegt  300  kg,  hat  18  qm 
Tr.igilüche  und  ist  mit  einem 
Antoinelte- Motor  von  24 
F.  S.  ausgerüstet,  der  eine 
Schraube  von  1,(50  m  Durchmesser  und  0,90  m  Steigung  dreht. 

Bleriot  halte  mehrfach  dieses  Modell  mit  einer  Schraube  von  1,30 — l.tO  m  Steigung 
versucht,  ohne  daß  es  ihm  gelang,  sich  damit  in  die  Luft  zu  erheben,  und  er  war  gerade 
dabei,  einen  neuen,  größeren  Flieger  bauen  zu  lassen,  als  er  mich  aufsuchte.  Ich  setzte 
<)  AufKciiummcn  von  Uuuntuul,  5  Ruo  St.  Kucli,  Piu-is. 
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ihm  auseinander,  daß  sein  Motor  unmfiglicli  eine  Schraube  von  so  großer  Steigung  mit 
genügemli  r  fteschwindigkeit  clrelten  kann,  und  dafl  dahti  i-in  trroßer  Teil  der  Molorarbeit 
verloren  ginge.  Nun  seUte  er  die  Steigung  herab  bis  auf  IK)  cm,  und  nun  glückte  e» 
ihm,  am  12.  Juli  auf  dem  Exerzierplatz  von  Issy  aufzufliegen  und  in  einer  Höhe  von 
etwa  1  Ml  über  dem  Boden  30  m  mit  bemerkenswerter  Seitenstabilitiit  zurückzulogon. 

Am  15.  .Tuli.  abends  (>  Vhr  iKilun  er  sr-im*  Vt^rsuchf  vvifdcr  rmf.  Bei  einem  Winde 
voll  ca.  <i  m  p.  scc.  durcbllog  er  80  m  mit  etwa  12  m  p.  sec.  Geschwindigkeit.  Dabei  war 
die  Seitenslabiiität  wieder  ausgezeichnet,  aber  die  LingsatabilitU  Heß  von  Anfang  an 
zu  wQnacben  fibrig  uud  wurde  gegm  Ende  des  Aufitiegs  noch  schlechter.  Der  Flieger 
war  vom  zu  wenijr  !irl?istel  und  bHumfp  nnrli  utid  narh  anf  Dadurch  wuchs  der  Ein- 
fallswinkel des  Windes,  die  Geschwindigkeit  verminderte  sich  demgeniäQ,  wurde  schließ» 
lieh  Null  und  beendete  so  den  Aufstieg.  1^8  unterliegt  keinem  Zweifel,  daß  BKrioi  das 
Aufbäumen  durch  entsprechendes  Einstellen  des  Höhensteuers  hfttte  vermeiden  Itönnen. 
Aber  die  Abhilf.'  dt  s  Fehlers  ist  einfach,  er  braucht  nur  die  Spitze  seines  Fliegers  etwas 
mehr  zu  belasten,  was  schnell  gemacht  ist.  Bleriot  kann  auf  difs  RrsuUat  stolz  sein, 
das  seine  Ausdauer  so  glänzend  belohnt  hat,  er  hat  mit  seinem  Apparat  gute  Aussichten, 
den  Preis  Deulseh-Archdiacoo  zu  gewinnen.  Capitaine  Ferber. 

Aeroiiaulische  Vereine. 

Di»  Aufgaben  der  deuUohen  Luftsohiffer*Veraine. 

Voll  Pr.  K.  n.unlor,  Eaaeii. 
n*>r  größte  Pk  is.  der  bisher  für  Wt-ttfatu  ten  von  Kiipclballons  pi^sliflet  worden  ist, 
der  Gordon-Bennett-Pokal,  ist  durch  Herrn  Oscar  Erbslüh-hlberield  am  21.  Oktober 
für  Deutscbland  erobert  worden.  Sind  durch  diesen  ^eg  schon  weite  Kreise  unseres 
Vaterlandes  für  den  Luftaport  interessiert  worden,  ho  dürfte  dies  noch  mehr  dadurch 
f;rsrhr!i(  I).  (ImT^  im  kommenden  Jahre  dieser  Piikal  von  neuem  durch  cim-  Wi  tlTihrl 
erobert  werden  muß,  diu  das  Land  des  Siegers,  also  diesmal  Deutscbland,  einzurichten 
hat. 

Zwar  ist  es  nicht  die  erste  derartig«  Wettfahrt,  die  in  Deutschland  stattfindet,  — 

ich  erinnere  nur  an  die  Wetlfahrfen  von  Borlin  nm  11  Oktober  190<j,  Mannheim  am 
19.  Mai  iiK)7  und  Düsseldorf  am  8.  und  9.  Juni  liK)7.  Aber  diese  Veranstaltungen  waren 
mehr  national  ah  international  und  haben  verhältnismäßig  wenig  Eindruck  auf  die  groOe 
Menge  gemacht,  die  den  Luitsport  naeh  wie  vor  fQr  recht  abenteuerlich  bilt  Daß  er 
nebenbei  auch  recht  beachtenswerte  wissenscbaftticbe  und  nationale  Bedeatuiig  hat, 
möchte  ich  in  folgendem  kurz  skizzieren: 

Als  vor  2li  Jahren  der  „Deutsche  Verein  zur  Förderung  der  Luftschiffahrt"  ge- 
gründet wurde  —  der  jetzige  Berliner  Verein  — ,  da  geschah  dies  mit  der  aasgesprochenen 
Absicht,  die  Bestrebungen  zu  fördern,  welche  die  LuflschilTe  lenkbar  machen  sollten. 
Es  wurde  in  der  Rp/iehnng  snlir  wctiI^»  erreicht,  denn  es  fehlte  an  Held  und  an  den 
nötigen  .Masoiiineii.  Der  Verein  wurde  eigenliicli  erst  lebensfähig,  als  er  unter  der 
Führung  seines  Vorsitzenden,  Geheimrat  Dr.  Aßmann,  von  seinem  ursprünglichen  Plane 
abwich  und  sich  der  Fi'rrlening  der  wissenschaftlichen  Luftschiffahrt  zuwandte.  Fflr 
diese  war  durch  die  Krtindunj:  des  Aßmannschen  Aspiration^-fVyeliinmetf^r^  eine  neue 
Aera  angehrochen  und  der  Verein  widmete  sich  diesen  Forschungen  mit  großem  Kifer. 
Dard)  Stiftungen  und  kaiserliche  Geldspenden  kam  er  in  die  Lage,  sidi  Balloos  für 
Freifahrten  anBUSchafTen,  und  die  zahlreichen  Fahrten,  die  im  Dienste  der  Wteenschaft 
damit  unternommen  wurden,  sind  weHberühmt  peworden.  Die  ersten  FUhrer  waren  die 
Offiziere  des  Luttschttter-Haldillons,  aber  allmählich  bildete  sich  auch  unter  den  Mit- 
gliedern des  Vereins  ein  Stamm  von  tüchtigen  Führern  aus.  Dadurch  wurde  aber  nun 
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bei  dipfjpn  naturj!;emäß  die  Freude  nn  dorn  einzig  srliönrn  Luflsport  gcwetkl,  und  daf^ 
der  Wunsch  unter  den  andern  Mitgliedern  de$  Vereins  laul  wurde,  ebenfalls  die  Schön- 
heiten einer  Ballonfahrt  kennen  zu  lernen,  ist  leicht  erklärlich.  Die  sportliche  Ballonfahrt 
ist  CS  denn  auch,  welche  nicht  nur  den  Berliner  Verein  ^loß  und  stark  gemacht  hat, 
sondern  auch  all  die  anderen  dculs<lu«n  Vi  irtnc  hat  cisU  Ik  ii  la^=.rn  n.nJie!  haben  aber 
ade  diese  Vereine  ihre  ursprüngliche  hötiere  Aulgabe,  nitniiicti  die  Förderung  der  wissen- 
schaftlichen Luftschiffhhrt,  nicht  veiY«M«n,  sondern  erfttllen  diese  nach  KrSften  durch 
Beteiliiiiiii;;  an  den  internationalen  wissenschaftlichen  AuTsttegen. 

Vielfach  ist  der  Laie  ilcr  Ansiciil,  (ial"'  diese  Beteiligung  der  Vrreine  gUnzIich 
wertlos  sei,  da  die  Falirten  der.selben  meist  nur  einige  tausend  Meter  hoch  hinaufgehen 
und  selten  5000  Meter  öberschreiten  werden.  Nach  seiner  Ansicht  sind  die  meteoros 
logischen  Verliällnisse  diei^er  Hühenschichten  <;enü<rend  erforscht,  und  nur  das  Hoch iassi  n 
iinlipninnnter  Ballons  I)is  zu  großen  Ihihen  hal  hi-ute  noch  Wert.  Man  bemüht  sii  Ii  aber 
jelzt  gerade,  die  incteurologiscbeu  Verhältnisse  der  unteren  Luftsciiicbten  recht  genau 
kennen  zu  lenien»  dazu  lißt  das  Königlich  PreuOiscbe  Amonautttch»  Ohservatoriom  zu 
Lindenberg  in  der  Hark  tflgliefa  Drachen  mit  Registrierinstrumaiten  steigen  oder,  wenn 
niihl  ^'fnii^'end  Wind  ist,  diese  zu  heben,  beniUzt  es  kleine  Ballons  dazu.  Oasselhe  tut 
die  iSeewarte  m  Hamburg  und  demnächst  eine  von  Prof.  Dr.  liergesell  mit  Hilfe  der  den 
Uodensee  einrahmenden  Staaten  ins  Lieben  gerufene  Station,  die  Drachen  durch  die 
Bewegung  von  Hotorboten  hochheben  will.  Das  Ideal  der  Meteorologen  wären  natflrlich 
dauernde  Stationen  in  der  Höhe,  aber  dazu  haben  sich  bisher  noch  keine  Hilfsmittel 
gerurnlcn.  Natürlich  bcfrio<li'„'t  auch  die  ponanere  Kenntnis  drr  Verhältnisse  in  den 
unteren  5 — 600Ü  Metern  auf  die  Dauer  nicht,  aiier  zu  höheren  täglichen  Vor»lüssen 
reichen  die  Mittel  nicht  aus.  Deshalb  begnügt  man  sich  «instweQen  damit,  an  den  so- 
genannten internationalen  Tagi'n  mit  Hilfe  der  Registrierballons  möglichst  große  Höhen 
zu  erreichen.  Dabei  kommt  es  dann  darauf  an.  eine  mö^lirhst  ?ro|Ve  Anzahl  ^leiHi- 
zeitiger  Aufstiege  an  möglichst  vielen  Stellen  der  Erde  zu  veranstalten,  um  so  ein  Bild 
von  der  Verteiluni;  der  meteorologischen  Faktoren  zu  erhalten.  Hat  man  aber  an  diesen 
Tagen  nicht  liii  MiKcI.  Registrierballons  steigen  zu  lassen,  SO  ist  es  durchaus  nicht  «n« 
nütz,  bemannte  Ballons  bis  in  mäßige  Höht  n  -steigen  zu  lassen,  denn  werden  z.  B.  an 
2ü  Stellen  Messungen  bis  40U0  Meter  Hohe  erreicht,  davon  an  10  Stellen  solche  bis  zu 
10000  Meter,  so  kann  man  durch  Vergleich  mit  ziemlicher  Genauigkeit  sich  ein  Bild  von 
den  meteorologischen  Verhältnissen  über  allen  Aufstiegpunkten  bis  zu  10000  Meter  Ilühe 
herstellen.  Außerdem  werden  die  Notizen  der  Registrierballons  durch  die  Beobachtung 
der  bemannten  Ballons  dauernd  kontrolliert. 

Hieraus  geht  der  Wert  der  Beteiligung  der  Vereine  an  den  wissenschaftlichen 
Forschungen  wohl  zur  Genüge  hervor.  W^ertvoller  wftre  es  natürlich,  wenn  sie  sich  auch 
an  der  Frfursrhnn^:  fh  r  Iiörh'^trn  f-nftschichten  durch  Registrierballons  lirtciligen  könnten, 
und  weil  das  lediglich  eine  Geldfrage  ist,  so  balle  ich  die  Möglichkeit  einer  solchen 
Beteiligung  hei  dem  Aufblähen  der  Vereine  für  die  Zukunft  durchaus  nicht  fQr  ausge* 
schlössen. 

Nicht  mindfTwirhfiL:  ^ind  die  Dienste,  wolrhe  die  LuftschifTervereinf  mit  ihren  Führern 
und  ihrem  Ballonniaterial  im  Kriegsfalle  dem  Valeriande  leisten  können.  Ich  brauche  nur  an 
die  Belagerung  von  Paris  im  letzten  Kriege  zu  erinnern;  nachdem  die  Festung  vollständig 
eingeschlossen  war  und  unbedingt  eine  Verständigung  mit  der  in  Tours  befindlichen 
Regierung  und  den  in  der  Provinz  stehenden  Truppen  hergestellt  werden  murrte,  wurde 
ein  richtiger  Ballondicnst  eingerichtet.  Nicht  weniger  al.s  ^Ui  Ballons,  hemannt  mit  KW 
l'eiäimen,  verheßen  die  Festung.  Außerdem  trugen  dieselben  409  Brieftauben  und  iKKX)  kg 
an  Briefen  und  Depeschen  heraus,  50  von  diesen  Ballons  haben  ihren  Auftraf  richtig 
erfüllt,  6  fielen  in  die  Hände  des  Feindes.  J  -<:i-l  \  erschollen,  also  wahrscheinlich  )ns 
Meer  gefallen.  Ifekann!  lesonders  die  Kuhrl  iiaiiibeltas,  der  am  7.  Okiober  mit 
seinem  Sekretär  Fans  veriich.  um  in  der  Provinz  ein  neues  Heer  zu  organisieren. 
Würde  Paris  heule  nodi  einmal  von  einer  feindlichen  Armee  eingeschtosMn,  so  sUnden 
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dem  Militärkommando  nicht  weniger  als  101  Privatballons  des  A^ro-Club  de  France  zur 
Verfügung  und  4  ^roHe  nallonfabrikt^n  kfinntfri  dto  fortftr-nagpnen  Aerostaten  snfnrf  durch 
neue  ersetzen.  So  hüben  auch  die  deutschen  Vereine  ilir  Ballonmaterial  dem  Kricgs- 
mtiuster  zur  Veinigttne  gestdlt,  und  zahlreiche  evprohte  Führer  haben  sich  bereit  erMiUrt, 
sich  in  eine  Festung  einschließen  zu  lassen  und  gegebenenfalls  rincn  Rallon  aas 
derselben  herauszuführen.  Gerade  für  diese  Fahrten  sind  die  spurtlictu  n  WlII fahrten 
ausgezeichnete  Vorübungen,  da  sie  sicli  immer  durch  eine  Nacht  hindurch  ausdehnen, 
und  das  AuDassen  von  Ballons  zu  Kriegszeiten  der  Sieberhett  halber  wohl  immer  in  der 
Nacht  erfolgen  wird. 

Hand  in  Hand  mit  diesen  Fahrten  wäre  p<  711  empfehlen,  der  Pflege  unti  Aus- 
bildung der  Brieftauben  mehr  AuDoerkaamkeil  zuzuwenden,  wie  dies  bisher  geschehen 
ist.  Es  sollten  mftgtiebst  hei  jeder  Ballonfahrt  Brieftanben  mitgenommen  werdra,  be- 
sonders vuii  den  Vereinen,  di«'  ilirc  Fahrten*  von  Ffstimgen  aus  veranstaltt n  Von  den 
409  au.s  I'aris  aufgelassenen  Tauben  kehrten  nur  öT  uiedfr  zurück,  {rf>l;:(ifin  hahc^n  diese 
wenigen  Tierchen  100  000  Staatsdepechen  und  lOOOOOO  Privatnachrichten  in  die  be- 
lagerte Stadt  hineingetragen.  Diese  kaum  glaublich  erscheinende  Anzahl  wurde  auf  fol- 
gende Weise  erzielt :  Kine  große  Anzahl  von  Depeschen,  Rriefen  oder  Drucksachen  wurden 
auf  einer  großen  Tnfd  .'lur-reklfl.f  und  dann  mit  eirii  rn  st  tu-  scharf  zeichnenden  Objektiv 
aus  großer  Elntfernong  auf  lichtcmprindlich  gemachte  Kollodium  häutchen  photographierl. 
(Nlheres  Uber  diese  Art  der  Photographie  siebe  A.  HUdd»randt,  Die  Luftschiffahrt,  S.  393.) 
Auf  diese  Weise  brachte  der  Franzose  Diagron  auf  ein  Hftutchen,  das  im  trockenen  Zu- 
.'■tanilc  1  ZT  wog,  8,fi  .Millionen  BiJrh«:taben.  Inde  Taube  wurde  mit  '20  snb  her  lläutchen 
belastet  abgeschickt,  die  in  der  Keslun.;  anjelfingten  üäutchen  wurden  zwischen 
zwei  Glasplatten  gelegt  und  die  Schrift  mit  Hiifc  von  i'rojeklionsapparaten  wieder  ent- 
sprechmd  vergrOesert,  sodaO  die  Nachrichten  von  Schreibern  abgeschrieben  und  den 
Adressaten  zugestellt  werden  konnten 

Aus  diesen  Daten  ergibt  sieh  tlie  Heileutung  gut  aiipfrcbildcter  Hrieffauben  für  den 
Kriegsfall.  Der  Niuderrheinische  \erein  tiir  Luftschiffahrt  resp.  zwei  seiner  Mitglieder, 
die  Herren  Gebrüder  Flöring-Barmen,  sind  den  anderen  Vereinen  mit  gutem  Beispiel  in 
der  Ausbildung  von  Hrieftaiiberi  für  Ballonfahrten  vorangegangen,  und  haben  ausgezeichnete 
Krgebni*;??  er/.iel!  Von  1U5>  Tauben,  die  bei  29  Ballonfahrten  mitgegeben  wurden,  sind 
lOH  zurückgekehrt  —  man  vergleiche  den  enorm  guten  Prozentsatz  gegenül>er  den  schlecht 
ausgebildeten  Pariser  Tauben  — ,  von  den  fehlmden  6  sind  8  nachweislicb  unterwegs 
getötet  und  nur  4  kamen  bei  groOer  Kälte  in  Holland  nm.  Bin  glänzendes  ResnUat^daa 
der  Nacheiferung  wert  ist 

Für  all  die  angeführten  Aufgaben  der  Vereine  bilden  nun  die  Wettfahrten  die 
Prüfsteine  filr  die  Führer.  Sie  können  bei  diesen  Gelegenheiten  beweisen,  daft  sie  ihr 
Ballonmaterial  gut  kennen  und  die  Gi-SL-t/e,  nach  denen  der  Ballon  in  der  freien  Atmo- 
sphäre sif!i  bei  den  verschiedenen  Wetteila^;en  bewegt.  Sie  können  zeigen,  daß  sie  in 
der  Lage  sind,  die  Richtung  und  Stärke  der  verschiedenen  Luftströmungen  schnell  zu 
erkemisn  und  ihren  Aerostaten  in  die  g&istigste  Schicht  Idneinzubringen  und  möglichst 
lange  darin  zu  halten,  nm  so  das  beste  Erg<d»nis  za  erzielen.  Sie  können  femer  den 
Schneid  der  einzelnen  Führer  bewei=:en,  wenn  rs  sich  nm  t'berwindung  fTroTer  Hinder- 
nisse handelt,  wie  es  z.  B.  gelegentlich  der  tiordon-Bennett-Fahrt  des  vergangenen  Jahres 
die  Oberlliegung  des  Kanals  war;  oder  wenn  es  sich  um  Ertragung  körperlicher  Un- 
bequemlichkeiten handelt,  die  z.  B.  dann  auftreten  werden,  wenn  ein  Ballon  gezwungen 
ist,  lanjre  in  größeren  Höhen  bei  sehr  niedriger  Temperatur  zu  fahren. 

Damit  sind  wohl  in  großen  Zügen  die  bisherigen  Aufgaben  unserer  Luftschiller- 
vereine erschöpft;  weit  größere  werden  ihnen  aber  für  die  Zukunft  erwachsen, 
wenn  sie  noch  die  Förderung  der  Ballonphotographie,  die  Weiterausbildung  der 
Motorluftschiffahrt  und  der  Flugmaschinc  auf  ihr  Programm  schreiben  werden. 
Da.s  müßte  nach  meiner  An-ielil  sohr  bald  jzesrle-'lien,  flamit  rcrht  weih-n  Kreisen  die 
Möglichkeit  gegeben  wird,  sich  an  deren  Weiterentwicklung  zu  beteiligen,  und  die  deutsche 
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Industrie  niclil  wieder  wie  bei  vielen  anderen  Gclegcnltciten  zu  ihrem  großen  Schaden 
vom  Au^nde  überlM^t  wird. 

Personalia. 

Clmf  w»  Keppell«,  General  d.  Karatlerie,  Oenenü  k  la  suite  weiland  Seiner  Majesüli 

des  Königs  Karl,  ist  am  Tage  seines  öO jährigen  Dienstjubiläiims.  am  21.  Oktober  1!K)7, 
von  P.  Maj.  dem  Kaisfr  «las  r;rnp.kr(*nz  dos  rot»'n  AdlcninlonH  und  von  S.  Maj.  dem 
König  Willlelm  U.  vim  Württemberg  das  GrolSkreuz  des  Miiitärverdieni^lordens  verliehen 
worden.  Wir  sind  überzeugt,  daO  jeder  nnserer  Leser  unseren  bedeutenden  und  erfolf- 
reichen  Erflnder  zu  dieser  kaiserlichen  und  königlichen  Ehrung  and  Anerkennung  im 
stillen  von  Herzen  beglückwünschen  wird. 

WlRniaiin,  Milirüi d  im  Hbcrrhcin.  V.  f.  L.,  Leufnanf  im  Niodersächsiscben  Fof^- 
arlilleni:-Ugl.  Nr.  10,  wurde  durch  A.  K.  U.  vom  18.  Oktober  zum  Oberleutnant  befördert. 

Yoyer,  Uauptmaim  im  Zentral-EtabUssement  des  Uilitir-LuftscbilTer-Materials  zu 
Chalais>Meudon,  ist  am  84  September  zum  H«jor  befördert  worden  unter  Belassung  in 
seiner  Stellung. 

F.  Oecnltx,  Ltuitnnnf  im  Lnffsi  hirr^rbataillon.  vcrmühltf  sicii  mit  Fräulein  Kiile 
Müller.  Tuchler  des  Herrn  O.  Müller,  strftendem  MitgUcd  im  Berliner  Verein  für  Lufl- 
schiffahrt. 

LchuMMiy  Major,  Lehrer  beim  LuflsdnlTer^  Bataillon»  unter  Belassong  in  dem 
Kommando  zur  Dienstleistung  beim  Kriegsministerium,  in  die  Versucbsabteiinng  der 

Verkt'lirslnipperi  veirsetzt. 

Hperlinir«  Hauptmann  der  Versucbsabteilung  der  Yerkehratruppent  als  Lehrer  zum 

Luflscbifler-Bataillon  ver.setzl. 

HehweppCf  Oberleutnant  zur  See  bei  der  L  Marineinspefction,  unser  bekannter 
Mitarbeiter,  ist  durch  A.  K.  0.  vom  20.  November  von  Mitte  Dezember  d.  Js.  ab  auf  ein 
Jahr  zur  Dienstleistung  beim  Admiralstabe  der  Marine  in  Berlin  kommandiert. 


Die  RedaktioH  hält  sich  nicht  für  verantworiUck  für  den  wisseHsdMftUdten 

Inhalt  der  mit  Namen  versthiuen  Artikel. 
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Das  Gordon- Bennett- Wettfliegen 

in  St  Louis,  Missouri,  U.  St  A.  1907. 

Von  deutscher  Seite  waren  von  vornherein  3  Ballons  gemeldet: 
« Düsseldorf >,  vom  Niederrheinischen  Verein  unter  Führung  von  Hauptmann 

von  Abereron,  «Podewils»  und  «Pom- 
mern', vom  Berliner  Verein  für  Luft- 
schifTahrl  unter  Führung  von  Haupt- 
mann Hildebrandt  bzw.  Freiherrn 
v.  Hewald. 

Infolge  unvorhergesehener  Um- 
stände koimten  die  beiden  letztge- 
nannten die  Führung  ihrer  Ballons 
nicht  übernehmen  und  an  Stelle  von 
«Podewils.  trat  der  Ballon  «Aber- 
eron» des  Niederrheinischen  Vereins 
unter  Führung  des  Herrn  Paul  Meckel 
aus  Klberfeld.  Die  Führung  des  Bal- 
lons «Pommern»  wurde  von  seinen 
Besitzern  —  Freilicrm  v.  Hewald 
und  Hauptmann  Hildebrandt  —  Herrn 
Oskar  Frbslöh  übertragen,  der  auch 
schon  vorher  als  Gehilfe  für  den  Bal- 
lon «l*ommern»  vorgesehen  war. 

Die  Auffahrt  war  ursprünglich 
auf  den  {{}.  Okiober  angesetzt  wonlen, 
dann  aber  auf  den  21.  verlegt,  weil 
die  Gasanstalt  in  St.  Louis  erklärte, 
nur  an  einem  Sonntag  die  Gasi»- 
melcr  v(illig  entleeren  zu  können, 
um  sie  mit  besonders  leichtem 
Gas  für  die  Ballons  wieder  zu 
füllen. 

In  dem  im  Norden  von  St. 
Louis  gelegenen  Forest  Park  waren 
die  Bohren  zur  Füllung  ausgelegt 
Der  eigentliche  Startplatz  war  noch 
besonders  eingezäunt  und  mit  einem 
()  Fuß  breiten  Gang  umgeben,  in 
dem  Mililärpatrouillen  das  Kin- 
dringen des  außerhalb  stehenden 
Publikums  verhinderten.  Dicht 
neben  der  P'üllstelle  war  eine  groüe 
Tribüne  errichtet  worden,  welche 
für  die  .Mitglieder  des  Aeroklubs 


0.  Erbiltth. 


V.  Abereron. 
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und  der  Bussines  Men  League  of  St.  Louis  und  deren  Gäste  bestimmt  war. 
Seitlich  des  Füllplatzes,  etwas  außerhalb,  war  eine  zweite  Tribüne  errichtet, 
für  die  die  Sitzplätze  von  jedermann  käuflich  zu  haben  waren.  Ganz  auller- 
halb  der  Gesamtabsperrung  halten  unternehmende  Leute  noch  weitere  kleine 
Tribünen  errichtet.  Das  Ga.s  wurde  durch  eine  12-zöliigc  Hauptleitung  und 
6-zöllige  Seitenröhren  unter  einem  Druck  von  über  0,35  Atmo.sphären ,  mit 
einer  Dichte  von  0,39  in  die  Ballons  geführt.  Die  Füllung  wurde  gegen 
10  I  hr  morgens  begonnen  und  erfolgte  mit  solcher  Geschwindigkeit,  daß 
die  Ballons  bereits  nach  einer  halben  Stunde  etwa  zur  Hälfte  gefüllt  waren. 
Es  wurde  deshalb  die  Füllung  unterbrochen  und  gegen  2  Uhr  erst  wieder 

aufgenommen.    Ks  ist  dies  nicht  

ganz  vorteilhaft,  wenn  man  die 
Füllung  von  Ballons  unterbricht, 
weil  natürlich  die  Qualität  des  Gases 
durch  Dilfussion  mit  Luit  in  meh- 
reren Stunden  leidet.  Man  hätte 
unbedingt  vorher  die  Probefüllung 
eines  Ballons  ausfuhren  müssen, 
um  solche  Zwischenfälle  zu  ver- 
meiden. Im  übrigen  war  aber  die 
Qualität  des  (Jases  so  vorzüglich, 
daß  diese  Pause  bei  derFüllung  nicht 
viel  geschadet  hat :  allerdings  ist  es 
nicht  zu  leugnen,  daß  die  Situation 
bei  eintretendem  Wind  sehr  unan- 
genehm hätte  werden  können.  Die 
Ballons  standen  so  dicht  nebenein- 
ander, daß  sie  sich  auch  bei  dem  leich- 
testen W  indhauch  .'^chon  berührten. 
Es  würde  sicherlich  rn/.uträgliih- 
keiten  gegeben  haben,  wenn  sich 
gegen  Mittag  in  der  Pause  plötzlich 
VV'ind  erhoben  hätte.  Im  übrigen 
waren  die  Vorbereitungen  so  ausgezeichnet  gelrolTeii,  daß  man  die  Veranstaltung 
als  solche  im  ganzen  nur  loben  katm.  Zu  erwähnen  ist  allerdings  noch, 
daß  die  am  Morgen  zum  Auslegen  ihrer  Ballons  schon  frühzeitig  eintreffenden 
LuftschifTer  zunächst  nicht  auf  den  Füllplalz  gelassen  wurden,  sondern  erst 
nach  längerem  Parlamenlieren  von  dem  schnell  herbeigeholten  wachthabenden 
Offizier  die  Erlaubnis  zum  Betreten  des  Platzes  erhielten.  Man  hatte  ver- 
säumt, die  Soldaten  mit  dem  Aussehen  der  Einlaßkarten  bekannt  zu  machen. 
Durch  das  Los  wurde  die  Reihenfolge  der  Aufstiege  wie  folgt  bestimmt: 
1.  Deutschland,  Ballon  «Pommern»,  22(K)  cbm,  gummierter  Baumwoll- 
stolT  von  Biedinger;  Führer  Oskar  Erbslöh,  Gehilfe  Helm  Clayton  vom  Blue 
Hill  Observatorium  bei  Boston. 


:  i 
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2.  England,  Führer  S.  Rolls  ;  erschien  nicht  am  Slarl. 

3.  Amerika,  Ballon  Uniled  States*,  2150  cbm,  gefirnißter  Baumwoll- 
stolT  von  Mallet;  Führer  Major  Henri  Hersey,  Gehilfe  Arthur  T.  Athersholt. 

4.  Frankreich,  Ballon  «L'Isle  de  France»,  2400  cbm,  gefirnißte  Baum- 
wolle von  Surcouf;  Führer  Alfred  Leblanc,  Gehilfe  F.  W.  Mix. 

5.  Deutschland,  Ballon  «Düsseldorf»,  2200  cbm,  gefirnißte  Baumwolle 
von  Mallet;  Führer  Haupttnaim  von  Abercron,  G(;hilfe  Hans  Hiedemann. 

6.  England,  Ballon  «Lotus  II»,  2150  cbm,  gefirnißte  Baumwolle  von 
CartoQ-Lachambre ;  Führer  GrüTilh  Brewer,  Gehilfe  Leutnant  Claud  Brabazon. 


Sordon-Bcnnett-Prtli. 

7.  Amerika,  Ballon  «Amerika»,  22(KJ  cbm,  gefirnißte  Baumwolle  von 
Stevens;  Führer  ,1.  G.  McCoy,  Gehilfe  Kapitän  (Iharles  Chandler. 

8.  Frankreich,  Ballon  «Anjuu»,  2250  cbm,  gefirnißte  Baumwolle  von 
Mallet:  Führer  Rene  Gasnicr,  Gehilfe  Charles  Lonce. 

9.  Deutschland,  Ballon  «Abercron»,  1437  cbm,  gummierte  Baumwolle 
von  Riedinger:  Führer  Paul  Meckel,  Gehilfe  Dr.  Rudolf  Denig. 

10.  England,  Professor  Huntington  ist  nicht  am  Start  erschienen. 

11.  Amerika,  Ballon  «St.  Louis»,  220()  cbm,  gefirnißte  Baumwolle  von 
Mallet:  Führer  Alan  R.  Hawley,  Gehilfe  Augustus  Post. 

Die  Sporlkonnnission  bestand  aus  den  Herren  Cortlandt  Field  Bishop, 
Präsident  des  Aero  Club  von  Amerika;  Frank  S.  Lahm,  Mitglied  des  Aero 
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Club  von  Amerika  und  Vertreter  des  Aero-Glub  de  France;  L.  D.  Dozier, 
Präsident  des  Aero  Club  von  St.  Louis ;  Charles  Jerome  Edwards,  Schatz- 
meister des  Aero  Club  von  Amerika. 

Starter  war  Charles  J.  Glidden, 
Mitglied  des  Aero  Club  von  Amerika. 

Sämtliche  Ballons  erhielten  plom- 
bierte Registrierbarometer,  welche 
durch  die  Firma  Richard  fr«'res  in 
Paris  zur  Vcrrügung  gestellt  waren. 

Der  Start  begann  Punkt  4  Uhr, 
um  4  41  war  der  9.  Ballon  abgelassen. 
Die  Windgeschwindigkeit  betrug  bei 
der  Abfahrt  12  Meilen  die  Stunde  = 
6  m  p.  Sek.  Die  Windrichtung  ging 
nach  Nordwest  bzw.  nach  West.  Der 
Wetterlage  entsprechend,  war  aber 
für  den  nächsten  Tag  Wind  aus 
Westen  zu  erwarten,  wie  man  auch 
schon  an  den  in  etwa  2(X)f)  m  zieh- 
enden Wolken  vorher  beobachten 
konnte. 

Die  deutschen  Ballons  trugen 
diesem  Umstand  auf  Rat  von  Pro- 
fessor Rotch  und  Ilaupimann  Hilde- 
brandt von  vornherein  Rechnung  und  ließen  sich  so  leicht  abwiegen,  daß 
sie  schnell  in  größere  Höhen  und  damit  bald 
in  die  mehr  ostwärts  gerichtete  Luftströmung 
gelangten. 

Das  Abwiegen  war  im  übrigen  nicht 
so  ganz  erstklassig.  Bei  der  am  Boden  herr- 
schenden fast  völligen  Windstille  hätte  es 
nicht  vorkommen  dürfen,  daß  zwei  der  ameri- 
kanischen Ballons  nach  der  Abfahrt  noch  ein- 
mal den  Boden  berührten.  Auch  der  engliscrhe 
Ballon  mußte  sofort  nach  dem  Loslassen  noch 
schnell  einen  Sack  Ballast  opfern,  um  nicht 
mit  den  Zuschauertribünen  in  Berührung  zu 
kommen.  In  dieser  Kritik  soll  für  die  Be- 
teiligten kein  Vorwurf  liegen.  Das  Abwiegen 
der  Ballons  i.st  nicht  immer  leicht  und  es 
gehört  eine  besonders  große  Übung  dazu,  die 
eben  die  Amerikaner  bei  der  geringen  Anzahl 
ihrer  Auffahrten  noch  nicht  haben  können.  Es 
kam  dies  einige  Tage  vorher  zum  Ausdruck,  als  Hiedemann  und  Erbslöh  vom 


J.  C.  MeCoy. 
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Hofe  der  im  Süden  gelegenen  Gasanstalt  eine  Orlentierungsfahrl  unter- 
nahmen. Infolge  schlechten  Abwiegens  kollidierte  der  Ballon  auf  ein  Haar 
mit  einem  Schornstein  der  Gasanstalt  und  geriet  in  Telephondrähte,  so  daß 
beinahe  ein  Unglück  passiert  wäre.  Nur  der  Geistesgegenwart  von  Hiede- 
mann,  der  schnell  eine  größere  Menge  Railast  opferte,  war  es  zu  danken, 
daß  die  Sache  gut  abgelaufen  ist. 

Noch  bevor  der  letzte  Ballon  aufgestiegen  war,  konnte  man  deutlich 
bemerken,  daß  Ballon  «Pommern»  bereits  mehr  östliche  Richtung  einge- 
schlagen hatte. 

Wie  in  Deutschland  bei  den  Wettfahrten  in  Berlin,  Maimheim,  Düssel- 
dorf den  Führern  von  Seiten  des  «Rerliner  Lokalanzeigers»  Depeschen  zum 
Ausfüllen  und  Ilerabwerfen  mitgegeben  worden  waren,  hatte  die  Zeitung 
«Westliche  Post»  von  St.  Louis  allen  Ballons  eine  große  Anzahl  von  For- 

.L'AnJou-'  Phot.  Dr.  S<rhlpitrahi1-St.  Loiii«. 

„L'Islo  il«  Froncc"       .Lotus  ri"        ,SI.  Louih*  .ANoktoii- 

I  a 


FOllano  der  Ballon*.  „l'onimcrn" 

mularen  zum  Ilerabwerfen  mitgegeben.  Die  Führer  haben  dieselben  fleißig 
benutzt  und  man  war  während  der  zweitägigen  Fahrt  annähernd  über  den 
Slandpimkt  der  Hallon.s  orientiert.  Zu  bemerken  ist  hier,  daß  die  ameri- 
kanischen Reporter  eine  große  Anzahl  von  Depeschen  fmgiert  hatten,  die 
zum  Teil  einen  recht  merkwürdigen  Te.xt  besaßen.  Besonders  die  deutschen 
Ballons  hatten  sich  solcher  Aufmerksamkeiten  zu  erfreuen. 

Nach  der  Aulfahrt  bildete  der  vermeintliche  Ausgang  der  Fahrt  in 
vielen  amerikanischen  Städten  trotz  der  gerade  zu  jener  Zeit  eintretenden 
Hankkrachs  das  Tagesgespräch.  In  St.  Louis  z.  B.  wurden  hohe  Wetten 
auf  Sieg  abgeschlossen,  und  es  ist  besonders  zu  bemerken,  daß  nächst  den 
Amerikanern  den  deutschen  Ballonführern  der  Sieg  zugesprochen  wurde. 
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Die  ofiiziellcn  Ergebnisse  der  Fahrt  sind  folgende: 
«Pommern»  bei  Asbury  Park  N.  J.  (nur  25  Meilen 


von  New  York  cily)   876  »/4  Meilen, 

«L'Isle  de  France»  bei  Herberlsville  N.  J   870V4  „ 

«Düsseldorf»  bei  Dover,  Delavare   780  „ 

«Amerika»  bei  Patuxent,  Maryland   7353/« 

«St.  Louis»  bei  Westminster,  Maryland   710  „ 

«Abercron»  bei  Manassas,  Virginia   700  „ 

«Anjou»  bei  Mineral,  Virginia   680  „ 

«Uniled  Slates»  bei  Caledonia,  Ontario   375  „ 


Letzterer  landete  so  früh  wegen  Unwohlseins  des  Mr.  Brabancon. 


Wetterkarte  vom  21.  Oktober  1907  moreent. 

Demgemäß  ist  der  Gordon -Bonnett-Preis  nach  Deutschland  gefallen. 
An  weiteren  Preison  gelangten  zur  V^erteilung: 

Dem  Sieger  2r)0()  Dollar  und  '.4  der  Nennungsgelder.  Leblanc  gewinnt 
die  von  Adolphus  l*ost,  dem  größten  Braiiereibesitzer  Amerikas,  gestifteten 
KXX)  Dollar  sowie  »/«  der  Nennungsjrflder.  Ihiiiplniann  von  Abercron  bekommt 
750  Dollar,  welche  von  den  St.  Louis  Straßenbahngosellschaftcn  gestiftet 
waren,  sowie  '/«  Nennungsgelder.  Mcdoy  erhält  500  Dollar  von  B.  Nngent  &  Bro.; 
Hawley  500  Dollar  von  der  «Westlichen  Post  und  St.  Louis  Times». 
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Die  deulschen  Ballonführer  können  auf  die  Ergebnisse  der  Wettfahrt 
stolz  sein,  da  sie  es  durchwog  mit  sehr  hervorragenden  Gegnern  zu  tun 
gehabt  haben.  Allerdings  kann  es  nicht  bestritten  werden,  daß  dieses  Mal 
der  Sieg  Glückssache  gewesen  ist.  Derjenige  Ballon,  welcher  den  nördlichsten 
Kurs  gehabt  hatte,  mulile  in  diesem  Falle  nach  der  Gestaltung  der 
amerikanischen  Küste  am  Atlantischen  Ozean  auch  die  weiteste  Strecke 
zurückgelegt  haben.  Ks  muß  noch  bemerkt  werden,  daß  die  amerikanischen 
Zeitungen  behaupteten,  der  P'ranzose  Leblanc  habe  wenigstens  den  Welt- 
rekord inbezug  auf  Fahrtdauer  erreicht.  Es  wurde  damals  und  wird  auch 
heute  noch  von  den  amerikanischen  Zeitungen  verschwiegen,  daß  Deutsch- 
land den  Zeitrekord  von  52*/« 
Stunden  hält,  welchen  die 
Gebrüder  Wegner  im  April 
V.  .Is.  aufgestellt  haben.  An 
diese  Zeit  reicht  die  Fahrt- 
dauer von  Leblanc  auch  nicht 
im  entferntesten  heran. 

Eigentümlicherweise  war 
man  in  Amerika  überall  der 
Ansicht,  daß  der  deutsche 
Kaiser  vorher  seinen  Willen 
ausgedrückt  hätte,  die  Deut- 
schen sollten  unbedingt  den 
Sieg  heimbringen.  Man 
glaubte  sogar,  daß  die  Re- 
gierung die  besten  deutschen 
LuftschilTer  ausgesucht  und 
sie  auf  Kegierungskosten  nach 
Amerika  gesarult  habe.  Wie 
dies  Gerücht  entstanden  ist, 
vermag  man  nicht  zu  sagen. 
Jedenfalls  beweist  es  wieder, 
daß  man  überall  im  Auslande 
die  Erfolge  der  deutschen  Luft- 
sclnffahrlmit  unserem  Kaiser, 
dem  werktätigsten  Förderer  wissenschaftlicher  und  sportlicher  Aeronautik, 
in  Verbindung  bringt.  Dieser  Rückhalt  ist  für  die  Luftschiffer  im  Auslände, 
wohin  sie  auch  kommen,  von  der  größten  Bedeutung.  Die  Hochachtung  der 
Amerikaner  vor  dem  deutschen  Kaiser  kam  ganz  spontan  zum  Ausdruck 
bei  dem  Bankett,  welches  die  deutschen  Luftschi  (Ter  im  Deutschen  Verein 
zu  New  York  am  1.  September  gegeben  haben.  Unter  dem  lebhaftesten  Bei- 
fall seiner  Landsleute  schlug  der  bekannte  amerikanische  Meteorologe, 
Professor  Rotch,  ein  lliilfiijrurigr^telcgramm  an  den  Kaiser  vor,  das  auch 
sofort  zur  Absenduiig  gelangt  ist. 
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Der  Aeroklub  von  Amerika  halte  noch  einen  Preis  von  Mr.  Lahm,  dem 
Vater  des  vorjährigen  Siegers  im  Gordon -Bennetl- Wellfliegen,  erhallen, 
welcher  demjenigen  zuteil  werden   sollte,   der  den  vorjährigen  Rekord 


Wetterkarle  vom  22.  Oktober  1907  moroeni. 

von  Leutnant  Frank  F.  Lahm  bei  einer  Ballonfahrt  in  Amerika  schlagen 
und  demnach  mehr  als  (548  km  zurücklegen  würde.  Nach  den  Bestimmungen, 
die  vorher  über  das  Ausfahren  dieses  Preises 
gegeben  waren,  hätten  die  Ballons,  welche  am 
Gordon-Bennett-Fliegen  teilnehmen,  den  Becher 
bestreiten  dürfen,  in  letzter  Stunde  hallen  die 
Amerikaner  aber  beschlossen,  daß  das  Wett- 
fliegen um  den  Gordon-Bennelt-Preis  bei  der  Be- 
streitung des  Lahm-Preises  nicht  in  Betracht 
kommen  solle. 

Für  den  22.  Oktober  halte  man  in  St. 
Louis  ein  Wettfliegen  von  lenkbaren  LuftschilTen, 
für  den  23.  von  Flugmaschinen  angesetzt.  Für 
jedes  dieser  Konkurrenzen  waren  Preise  von 
2500  Dollar  ausgesetzt.  Für  die  lenkbaren  Bal- 
lons waren  9  Nennungen,  für  die  Flugmaschinen 
7  Nennungen  ergangen. 

Illuetr.  AiTonaiit.  Mittcil.  XI.  Jahrg.  00 


,Ich  bin  neugierig,  wo  sie  Jetxt 
stecken.* 
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An  lenkbaren  Ballons  waren  genannt: 

1.  Capt.  Thomas  S.  Baldwin  New  York,  N.-Y.;  «Califonua  Arrow»; 

Capt.  Thomas  S.  Baldwin,  Führer. 

2.  Capt.  Thomas  S.  I^aldwin,  New  York,  N.-Y.;  «Double  Propeller»; 

G.  H,  Curtis,  Führer. 

3.  Ghaü.  J,  Slrobel,  Toledo,  ü.;  «Beachey  Airship»;  Lincoln  Beachy, 
Führer. 

4.  Cha5.  J.  Strobel,  Toledo,  0.;  'Strobel  Atrehips  Capt.  Jack  Dallas, 
Führer. 

5.  Horaoe  a  Wild,  Chicago  III;  «Airsbip  Eagle> ;  Horaoe  B.  Wild, 
Führer. 

6.  E.  Jorgensen,  Chicago  III;  «Jorgensen  Airship» ;  E.  Jorgensen,  Führer. 

7.  Cromwell  Dixon,  Golumbus,  0.;  «Dixon  Airship»;  Gromwäl  Dixon, 

Führer. 

8.  Cromwell  Dixon,  Golumbus,  0.;  «Sky  Bicycle*;  Cromwell  Dixon, 

Führer. 

9.  .1.  Berry,  St.  Louis,  Mo.;  <r Airship  Amerika»;  J.  Berry,  Fülirer. 
Für  Fhigmaschinen  hallen  genannt: 

1.  IL  H.  Wixon,  Chicago  III;   ^VVi.xon  Aeroplane»;  IL  IL  Wixon, 
Führer. 

2.  Israel  Ludlow,  Jamestown  Exposition,  Norfolk;  «Ludlow  Aeroplane»; 
Israel  Ludlow,  Ffihrer. 

3.  H.  C.  Garometer,  Gleveland,  0.;  «Gammeter  Orthopter» ;  H.  C.  6am- 

meter,  Führer. 

4.  George  Francis  Myers,  Golumbus,  0.;  «Orlhopter»;  Geoi^e  Francis 

Myers,  Führer. 

5.  J.  W.  Hoshoo,  Harrisburg,  Pa.;  «Klying  MacUine« ;  J.  W.  Rosbou, 

Führer. 

().  S.  Henistreet  Chattunooga,  Tenn.;  «Flying  Machine  Jessie»,  S.  Hera- 
street,  Führer. 

7.  Vacu-Aerial  Navigation  and  Manufacturing  Co.;  Milwaukee,  Wsis.; 

«Orthopter,  Milwaukee  Nr.  i»;  Dr,  B.  Silverton,  Führer. 
Von  den  Flugmaschinen  war  nur  eine  am  Start  erschienen.   Es  war 
ein  groß(^r,  kastenförmiger  Fli^r  in  der  Form  von  Hargrave-Dracheo. 

Das  Operationsfeld  für  Flugmasdiinen  war  bei  weitem  zu  klein,  und 
beim  ersten  Vorsiioh,  den  Drachenflieger  mittels  Automobils  in  die  Luft  zu  be- 
kornnior;,  scheiterte  der  Aufstieg,  weil  nach  knapp  50  m  das  Autntndbil 
schon  halten  rniilUe.  Man  konnte  eben  mir  .«ehen.  daß  es  mo^iiiich  war,  den 
großen  F'lugappaiat  wie  einen  Drachen  t^e^^en  den  Wiml  hoch  711  hekomineti. 
Der  Besitzer  des  vorgelÜln-ten  Fliegers!,  Lmllnw  aus  Norlulk,  konnte  ni<  Iii 
tätig  eingreifen,  weil  er  gerade  vor  kurzem  bei  seinem  Flugversuche  ab- 
gestürzt war  und  sieh  eine  Verletzung  des  Rückgrates  zugezogen  hatte.  Er 
wurde  als  vorübergehend  gelähmter  Mann  in  einem  Rdlstuhl  auf  dem  Plats 
herumgefahren. 
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Der  erste  Tag  begann  mit  einem  Aufstieg  des  15jährigen  Gromwell 
Dixon,  der  bereits  mit  seinem  Fahrradballon  über  200  Vorführungen  gemacht 
haben  soll.  Der  Wind  wehte  zeitweise  mit  einer  Geschwindigkeit  bis  zu 
5  m.  Der  etwa  200  cbni  fassende 
Ballon  wurde  von  seinem  Erfinder 
unter  Assistenz  eines  Soldaten  des 
Signalkorps  abgewogen  und  in  die 
Luft  gebracht.  Mittels  Fahrrad- 
pedalen brachte  der  Führer  eine 
Propellerschraube  lediglich  durch 
die  Kraft  seiner  Füße  in  Bewegung. 
Es  gelang  ihm  tatsächlich,  beim 
Hochkommen  jedesmal  einige  Se- 
kunden dem  Winde  standzuhalten, 
aber  immer  wieder  schien  seine 
Kraft  etwas  zu  erlahmen  und  der 
Ballon  wurde  abgetrieben.  Die 
ersten  Male  fingen  ihn  die  Soldaten 
an  den  herabhängenden  Haltetauen 
ein  und  der  Versuch  wurde  er- 
neuert. Schließlich  ging  der  sehr 
energische  Knabe  leicht  abgewogen 
in  die  Luft  und  wurde  unter  dem 
losenden  Beifall  der  Menge  mit  dem 
Winde  abjietricben.  Er  führte  noch 
einige  Wendungen  mit  Hilfe  seines  Steuers  glatt  aus  und  ist  nachher  jen- 
seits der  Stadt  tadellos  gelandet.  Für  Vorführungen  bei  windstillem  Wetter 
ist  sein  Ballon  ganz 
gut  zu  gebrauchen, 
doch  sei  daran  er- 
innert, daß  diese  Idee 
in  Deutschland  von 
Kätchen  Paulus  be- 
reits vor  vielen  Jah- 
ren praktisch  durch- 
geführt worden  ist. 

Demnächst  fuhr 
Thomas  S.  Baldwin 
mit  dem  «California 
Arrow»  auf.  Das  Re- 
sultat war  ganz  über-  Cromwell  Olxon't  Fahrradlenkbtllon. 

raschend.  Der  Ballon  führte  tadellose  Evolutionen  aus,  fuhr  ins  Feld  hinein, 
kehrte  an  seine  Aufstiegsteile  zurück,  umfuhr  die  Zuscliauertribünen  usw., 
kurz,  er  hatte  sein  Fahrzeug  vollkommen  in  der  Hand. 


Lahm-Prait. 
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Am  folgenden  Tage  erschienen  6  Lenkballons  am  Slarl.  Die  Ballons, 
welche  fast  alle  den  Typ  der  kleinen  LuftschilTe  von  Santos  Dumont  zeigten  und 
mit  zwei-  bzw.  viorllügeligen  Propellerschrauben  versehen  waren,  wurden 
durch  Moloren  von  etwa  10—16  PS.  getrieben.    Zum  Teil  sah  ja  ihre  Aus- 
führung recht  mangel- 
haft aus;  besonders  bei 
eir)em  fiel  es  auf,  daß 
das  Netz,  welches  erst 
in  letzter  Minute  von 
wenig  sachverständigen 
Menschen  zusammenge- 
knüpft war,  sehr  man- 
gelhaft war.  Doch  das 
Resultat  des  Wetlllie- 
gens  war  ein  ganz  über- 
raschendes. Es  war  die 
ufuohiir  Jack  D*iiat.  Aufgabe   gestellt,  um 

einen  Fesselballon  herumzufahren,  welcher  sich  ^f*  englische  Meilen  (ca. 
1200  m)  vom  Startplatz  entfernt  befand.  Jeder  Führer  durfte  dreimal  starten. 
Die  beste  Zeit  wurde  ihm  offiziell  angerechnet.  Nur  ein  Führer  mußte  die 
Konkurrenz  aufgeben,  weil  er  gleich  beim  ersten  Male  allmählich  in  immer 
größere  Höhen  und  damit  in  .stärkeren  Wind  geriet,  gegen  den  er  nicht 
mehr  anzukämpfen  vermochte.  Er  wurde  nach  Süden  abgetrieben.  Die 
Windstärke  betrug  an  diesem  Tage  6  m  pro  Sekunde.  Auf  dem  Platze  war 
ebenfalls  ein  Fesselballon  hoch  gelas.sen,  an  dem  man  die  Windrichtung  er- 
kennen und  dieWind- 
stärke  zu  schätzen 
vermochte.  Außer- 
dem hatte  Professor 
Rotch  eine  meteoro- 
logische Station  un- 
mittelbar neben  dem 
Platz  eingerichtet. 
Sieger  blieb  Lincoln 
Beachy,  welcher  die 
1  V's  Meilen  in  4  Mi- 
nuten und  10  Se- 
kunden zurücklegte, 
demnach  eine  Eigen- 
geschwindigkeit von 
8,»i  m  in  der  Sekunde  erreicht  hat.  Zweiler  war  Capt.  .lack  Dallas  mit 
ü  Min.  10  Sek.,  dritter  Thom.  Haldwin  mit  7  Min.  5  Sek. 

Dieses  Ergebnis  kam  den  meisten  ganz  überraschend.     Selbst  der 
Aeroklub  hatte  nicht  an  solche  Erfolge  gedacht;  er  halte  in  der  Befürchtung 


Lufttohlfr  Lincoln  Beachy. 
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eines  großen  Fiaskos  diese  Konkurrenten  auf  die  Zeit  nach  dem  Gordon- 
Benneit-Wettfliegen  gelegt,  damit  die  Auslinder  nicht  Zeugen  sein  sollten, 
wenn  die  Fliegenden  Terunglückten. 

Die  Fahrzeuge  hielten  sich  alle  in  einer  Größe  von  etwa  200  cbm 
und  waren  von  äußerst  einfacher  Künstmktion.  Für  Sporlsfahrzeuge,  an 
die  nnan  in  hpzug  anf  längere  Falirtdaiier  keinp  {iröncren  Ans|»ri!che  stellt, 
scheinen  sie  ausgezeiclinol  geeignet.  Allerdings  ist  niclit  zu  glauben,  daß 
diese  kleinen  Fahrzeuge  sonst  einen  großen  Wert  etwa  für  militärische 
Zwecke  haben  könnten.  Da  jedoch  der  Preis  ein  anneronlentlieh  geringer 
ist  —  es  wurden  für  den  Siegerballon  10(X)  üiillar  gefordert  — ,  so  sind  sie 
doch  sehr  dazu  geeignet,  den  Lufltsport  in  neue  Bahnen  zu  l^eo  und  das 
Interesse  noch  weiter  zu  wecken.  Hildebrandt,  Schleiffahrt. 


Noch  zu  keiner  Ballonfahrt  waren  mir  so  vieto  gute  Wanscfae  mit  aitf  den  Weg 
gegeben  worden,  noch  zu  keiner  halte  ich  so  viele  Voritereitangen  an  treOien,  wie  au 

der  Ballonwettfalirl  um  den  flunion-Ronnff (  Pokal  1TO7.  —  Hli^ich.  nn<*!idpin  die  Wett- 
fahrt von  Paris  aus  im  September  tlKMi,  .lus  der  Leutnant  I^ahm  die  Trupbäe  nach 
Amerika  entfQhrte,  vortiber  war,  wurde  in  mir  der  Wunsch  rege,  an  der  diesjährigen 
Ballonwetlfabrt  tcilzonebmen,  und  icb  danke  dem  Deutedien  Lnfitsehüfer-Verband,  der 
mich  rinem  sririrr  Vortrftrr  an.scrsfhi'n  hat.  und  dem  Freilierrn  von  Hcwald,  der  mir 
semen  großen  Ballon  «Pommern»  zur  Verfügung  stellte,  dafür,  daß  sie  mir  ermöglicht 
haben,  aus  dem  diesjährigen  Wettbewerb  als  Sieger  hervorzugehen. 

Die  flberaos  freundliche  AnAiabme,  die  wir  deatschen  LuftBchilTer  Qberall  in 
Amerika  fanden,  orffUltc  uns  mit  einem  Gefühl  der  Sii  !)(^rheit  und  einer  Siegesgowißheit, 
denn  wir  wu5t<'n.  daß  nicht  nur  die  Deulsclmn  im  alten  Vaterlunde,  sondern  auch  viele 
deutschfreundUchc  Amerikaner  sich  über  einen  deutschen  Sieg  freuen  würden. 

Die  Vorbereitungen,  die  der  Aeroklub  von  Amerika  und  der  Aeroklub  von  St.  Lonie 
für  den  Aofstil^  getrolTen  halten,  waren  iilu  r  jede  Kritik  erhaben.  Am  Abend  des 
ly.  Oktober  versammelte  das  Komiioc  alle  Beteiligten  zu  fin**m  grolM-n  Festbankett  im 
JeHersun-Iiulel,  wo  jcwischen  Bluuieu-  und  Luftballon-Dekorationen  die  bcülen  Speisen 
und  Getrftnke  dargereicht  wurden.  Es  fehlte  auch  nicht  an  woblgesetzten  Reden,  die 
von  den  berufenen  Vertretern  der  Nationen,  Klubs  und  Komitees  gehalten  wurden. 

DfT  21.  Oklobor  fand  a!Ii-  Tcilnolmior  tn-fTürli  pciiblet.  Da  die  Aussicht  vor- 
handen war,  daß  die  Windrichtung  die  Ballons  über  die  großen  Seen  führte,  so  war  in 
den  letzten  Tagen  eine  fieberhafte  Tätigkeit  entfaltet  worden,  um  die  RallonkOrbe  mit 
Korkplulten  auszuschlagen,  damit  für  den  Fall,  daß  dnr  Italien  ins  Wasser  licle,  der 
Korb  die  Insa'^sfn  und  Instrumente  schwimmend  trnp;rn  könnte.  Auch  an  anderen  Vor- 
bereitungen fehlte  es  nichts  so  waren  außer  Schwimmgürteln  Axt  und  Süge  vorgesehen 
um  im  Falle  einer  Landung  im  Urwalde  den  Ballon  und  die  Aeronauten  aus  dem  Dickicht 
berauszahauen. 

So  fanden  s'ch  am  lu-trrfTr-ndon  Montag  in  ilcr  FiüIm'  die  Hall'infiihrrr  Lei  ihren 
Ballons  ein,  die  auf  dem  großen  Füllplatze  am  Forest  Park  in  St.  Louis  aus<gebreilet 
und  mit  großer  Sorgfalt  in  ihren  einzelaen  Teilen  zusammengesetzt  wurden.  Es  war  ein 
eigenartiger  Anblick,  die  Ballonriesen,  die  bald  einen  harten  Strauß  mit  einander  zu  hv- 
sfelion  haben  sollten,  sr.  friedlich  neben  einander  Heyen  zu  sehen,  den  deutschen  neben 
dem  französischen  und  den  amerikanischen  neben  dem  euglischeo. 

Um  10  Uhr  begann  die  Füllung  der  Ballons.  Dank  der  Hilfe  der  Soldaten  des 
Lt,  Col.  Evans,  der  auf  Veranlassung  des  Präsidenten  Roosevelt  mit  400  Mann  auf  dem 
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Ptetse  encfaienen  war,  ginc  die  PttlliiiiB  gans  programmftBif  vocistettcn,  w»daft  am  11  Uhr, 
als  die  Bellons  halb  gefüllt  warm,  das  Cias  wieder  abgedreht  werden  konnte.  Die  llitlag»- 

pauso.  dio  nun  bis  2  Tlir  tremacht  wurde,  bi-mitzfcn  wir  Tuftsrhiffer  dazu,  um  unseren 
Proviant  für  die  Heise  fertig  zu  stellen  und  uns  noch  einmal  mit  warmen  Speisen  zo 
alirken.  Unser  FrOhstflckskorb  wnrde  geföUt  mit  einigoi  Batterbroten,  Eiern,  Kotelettes» 
etwas  kaltem  Gcllügol,  Rrot,  Wurst  und  Schokolade.  Drei  halbe  Flasdien  Hurgunderwein 
solllon  uns  in  di  r  Nncht  wärmen,  für  den  Mur^-en  hatten  wir  warmen  Kaffee  in  Thermos- 
flaschen und  während  des  Tages  wülllen  wir  kalten  Tee  und  Cider  trinken.  Wahrend 
des  FrtthstQcks,  das  wir  im  JefTerson-Hotel  einnahmen,  tiesprach  die  deutsehe  Mannschaft 
mit  Professor  A.  L.  Rotcb,  dem  Direktor  und  Grflnder  des  BIuo  Hill-Observatoriums  bei 
Boston,  dor  srit  vielen  Jahren  in  enger  Beziehung  sn  den  deutschen  Luflschifferkreisen 
steht,  die  Wetterlage. 

Ohaefaon  an  den  Yorhergdienden  Tagen  schledites  Wetter  vorausgesagt  worden 
war,  hatten  wir  praditvoUrn  Sonnenschein  ond  ganz  klaren  Himmel.  Der  Wind  kam 
vnn  Südosfcn.  es  wurdp  jpHnrh  ffst'^pstrllt,  dnl^  dif  vorhpii'^rhpnde  Windströmun^  in 
den  obern  Schichten  von  Südwesten  zu  erwarten  sei.  Kmige  Sachverständige  wollten 
sogar  wissen,  daß  man  vermutlich  zwischen  dem  Lake  Huron  und  dem  Lake  Erie  durch« 
fahren  wtkrde.  Wohl  vorbereitet  begab  ich  midi  um  8  Uhr  mit  meinem  Bereiter 
II.  H  Clayfon.  dem  Afssistenten  des  Professors  Rotch,  nach  meinem  Raiion  und  bald 
wurde  die  Füllung  fortgesetzt  und  vollendet.  Nun  standen  neun  Ballons  im  Sonnen- 
sdicinc  nebeneinander,  und  mein  Ballon  „Pommern"  unterschied  sich  besonders  durch 
seine  kugelrunde  Form  und  seine  zitronengelbe  Farbe  von  den  anderen,  die  in  allen 
Farben  von  gelb  bis  dunkelbraun  abgoldnt  waren  und  zum  Teil  eine  mehr  birnenförmige 
Httlle  batton. 

i>as  gaiue  iiild  bot  einen  wunderschönen  Anblick,  nicht  zum  wenigsten  durch 
den  Flor  von  eleganten  Damen,  welche  die  üir  den  Aeroklub  und  die  hervorragenden 
Gäste  und  Bürger  von  St.  Louis  reservi«Tle  Tribüne  schmückten.  Aber  auch  die  TribÖne 
auf  der  andern  Se  ite  den  Auf^liepplalzes,  welrne  flrni  Publikum  gegen  Bezahlung  des 
Eintrittsgeldes  /.ugunglich  war,  Iml  ein  buntes  Ltild,  und  in  den  angrenzenden  StrafVen 
drängten  sich  die  Menschen  zu  Tausenden. 

Das  Los  halte  entschieden,  daß  ich  als  erster  abfaliren  sollte,  was  mir  gar  nicht 
anjrenehm  war,  denn  icli  hStle  lieher  zncj  bis  du  i  Halhin«  vor  mir  gehabt,  an  df»nen 
ich  die  Windstärke  in  den  verschiedenen  iiöheniagen  hatte  erkennen  können.  Um  punkt 
4  Uhr  gab  mir  die  Sportkommisston  das  Zeichen  zur  Abfahrt  und  mit  41  Sack  Ballast 
stiegen  wir,  unter  den  Kliingen  des  Liede.s  ..I>eHtsch!and,  Detils<  hland  über  Alles",  von 
dem  ..GHirk  ab'"  unserer  Freunde  und  den  llutiahrufen  d*i  .Moii^f  iu'iiItiU't.  ziemlich 
schnell  in  die  Lüfte.  Mit  einem  Abstand  von  6  .Minuten  folgten  die  Ballons  einander 
ganz  programmäßig,  und  als  wir  den  Aufstiegort  verließen,  hatten  wir  das  Gefühl,  daß 
alles  aufs  beste  organisiert  gewesen  war. 

Was  mich  mit  großer  Zuversicht  und  Hcfricdi^ttn'r  ( rfülllc.  war  d^r  Umstand,  daß 
ich  aus  der  mitgeuumiuenen  Ballaslmengo  auf  die  gute  rraj^kraft  des  Gases  schließen 
konnte,  und  ich  war  mit  meinem  Begleiter  der  Ansicht,  daß  wir  wohl  eine  Rekordfahrt 
machen  würden.  Em  galt  nun  zuerst,  sich  darüber  klar  ZU  werden,  in  weicher  Richtung 
wir  fahren  müßten,  um  eine  ?f^niij.'f<nil  Miof  c  Stn  i  nberdiegen  zu  können,  denn  nnr 
darauf  kam  es  an,  und  derjenige  wUrdu  Sieger,  des.scn  Landungsplatz  am  weitesten  von 
St  Louis  entfernt  sein  wftrd«. 

Wir  waren  in  nordwestlidier  Richtung  davongefahren  md  sahen  noch  4  andere 
IJ:ill<iiis  n.-ic  li  im  •  nnfstei<;en.  Wir  stiegen  aber  schneller  als  die  anderen,  so  daß  wir 
bald  über  eine  Duustachicht  kamen,  in  der  die  anderen  Ballons  aus  unseren  Augen 
verschwanden.  Wir  wußten,  da0  wir  in  größerer  Hr>he  eine  Windströmung  von  Süd- 
westen oder  Westen  finden  wflrden,  und  beschlossen,  so  lange  mit  unserem  Ballon  zu 
steiijcn.  bis  wir  diese  Slninning  erreicht  haben  würden,  denn  wir  wollten  einen  Zeit- 
verlust durch  unnötige»  Zurückiiiegen  nach  Nordwesten  vermeiden.   In  einer  Höhe  von 


IfiOO  Metern  Iemmb  wkt  in  die  gmrttnMhte  Riditiiiig  vai  iMsehloflaen,  in  dieser  Hdhe 

die  Nacht  hintlurch  7m  bleiben.  Um  '/»G  war  die  Sonne  mit  wtinderbarer  Fariieoprachl» 
die  man  aus  dem  Ballon  mit  erhölitcm  Reize  Konicücn  kann,  untergegangen,  und  eine 
halbe  Stande  später  ging  der  Mond  auf,  der  mit  seinem  silbernen  Licht  die  Fluren,  die 
wir  aberflogen,  hell  beeehien. 

Ks  war  für  uns  von  großem  Nutzen  und  eine  gröBe  Amulinitichkeit,  daß  gerade 
Vollmond  war.  cirnn  es  wäre  eine  zu  grnf5e  Strapaze  gewesen,  zwei  Nächte  von  jo 
12  Stunden  in  vollständiger  Dunkelheit  zu  verbringen,  und  ohne  die  Gegend  im  geringsten 
erkennen  zn  können.  So  war  uni  gnt  gdioUi»,  denn  anfier  dem  Hondlieht  halfen  wir 
noch  eine  große  elektrische  Schetnwerferlampe  mit  zwei  Batterien  von  je  12  Stunden 
Brenndauer,  die  uns  ein  genaues  Studieren  der  Landkarlen  ermöglichte.  Mit  Karten 
waren  wir  gut  ausgerüstet,  ein  großes  Paket  von  etwa  30  Pfund  Gewicht  enthielt  alles 
waa  wir  branehten,  doch  leider  sind  die  Karten  in  Amerika  nicht  so  gut,  wie  ich  sie  von 
Deatsdiland  her  gewöhnt  bin,  und  die  Orientierung  ist  dalier  sehr  schwer. 

Wir  verfolgten  unsere  Flai^babn  so  gut  es  ging  und  rechneten  dar-tuf,  daB  wir 
imcb  Massachusetts  oder  Connecticut  kommen  würden,  wenn  wir  die  iozwisclien  eio- 
geechhigene  Richtung  nach  Nordosten  beibehielten.  Vom  SL  Lonia  aus  hatten  wir  xoent 
einen  Halbkreis  nach  Westen  beschrieben,  und  als  wir  Aber  Alton  waren,  nahmen  wir 
den  richtigen  Kurs  anf.  Wir  mußten  ptit  aufpassen,  um  nicht  vom  Kurse  abzuweichen, 
der  uns  über  Hamilton  in  23  Stunden  nach  Washington,  Ohio,  führte.  Da  wir  unserer 
Sache  nicht  gana  sicher  waren,  so  gingen  vir  bis  ans  Schtepptan  herunter  und  erfuhren 
durch  Zuruf  von  den  Bauern  den  Namen  des  letzteren  Ortes.  Das  war  das  einzige  Mal, 
daß  wir  auf  unsere  Frage:  «Wie  heißt  die  närhsto  Stadt V*'  die  richtige  Antwort  bekamen  : 
meistens  erhielten  wir  anstatt  der  Antwort  die  (iegenf ragen :  <Wo  kommt  Ihr  her  ?"  und 
wenn  wir  dann  geantwortet  halten  und  nochmals  fragten,  waren  wir  schon  so  weit  weg, 
daß  wir  nichts  mehr' hören  kannten. 

Bis  zu  eini^r  Höhe  von  ."iOO  Mrtprn  kann  man  üirh  gut  durch  Zuruf  vti  stau  tilgen, 
besonders  wenn  man,  wie  wir,  vun  oben  durch  ein  Sprachrohr  ruft.  Nachdem  wir  bis 
dahin  Uber  ziemlich  eintönige  Gegenden  gefahren  waren,  in  denen  eine  Farm  an  die 
andere  grenzt,  Qberflogen  wir  am  Nachmittag  euie  Hügelkette  und  eine  bunte  LandsehafI 
von  Städten.  Jl^trfern,  Flüssen  und  Wäldern.  Von  ganz  besonderem  Reiz  war  die  Farben- 
pracht, die  durch  die  herbstliche  FJirbung  der  Wülder  hervorgebracht  wurd< ,  und  die 
ich  in  Europa  nie  so  herrlidi  gesehen  habe.  Viel  zu  früh  neigte  sich  der  Tag  seinem 
Ende  zu,  und  als  wir  um  7  Uhr  abends  über  Pittsburg  kamen,  war  es  schon  völlig  dunkel. 
Aber  gerade  in  der  Dunkelheit  wirkte  die  groÜe  Industriestadt  mächtig  auf  uns.  Ein 
kolossales  Tiirhtermeer  breitplc  sicli  unter  ans  aus,  und  die  Feuer  der  jrraßen  Scfunelz- 
üfen  blendeten  unsere  Augen.  Der  Lanii  der  Fabriken,  der  zu  uns  heraufdrang,  bildete 
emen  atiflisllenden  Gegensatz  zu  der  Stille,  in  der  wir  vorher  stundenlang  gefkhren 
waren.  Wir  warfen  hier,  wie  in  alle  St&dten,  die  wir  passiert  hatten,  Depeschen  aus, 
die  Zeit,  IbMio  und  Namen  enthielten  und  uns  init[r<'{:i  lien  wortb  n  waren,  um  möglichst 
bald  bekannt  /.n  machen,  welchen  Kurs  die  Baiions  genommen  hatten. 

Wir  hatten  dadurch,  daß  wir  von  1500  auf  2000  Meter  gestiegen  waren,  unsern 
Kurs  verbessert  und  flogen  mehr  nach  Nordosten,  und  unsi-rL-  Gest  bwindigkeit,  die  an 
ersten  Tage  18  Meilen  in  der  Stunde  gewesen  war,  stieg  auf  2s  ilen.  Es  hatfo  etwa 
12  Sack  Ballast  gekostet,  den  Ballon  in  die  zweite  Nacht  hineinzubringen,  und  diese 
Operation  gehört  zu  den  schwierigsten  einer  langen  Ballonfahrt,  aber  dank  dem  guten 
Gas  und  dem  großen  BaUastvorrat  gelang  es  sehr  gut,  den  Ballon  hoch  zu  halten. 

Wir  kreuzten  nun  w.threiul  di-r  Narbl  Jas  Alleibnnygebirge  in  (b-r  Höhe  von 
Altoona  und  hatten  emen  prachtvollen  Blick  auf  die  Bergrücken,  Täler  und  Schluchten, 
die  im  glänzenden  Mondlichte  einen  besonders  reizvollen  Anblick  boten.  Wir  maßten 
natttrlieh  große  Aufmerksamkeit  auf  unseren  Ballon  verwenden,  damit  Wir  nicht  zu  tief 
kamen,  um  durch  f'mcn  BeiLTüi  kon  vom  Winde  abgeschnitten  zu  werden,  und  während 
dieses  Lavierens  vurluren  wir  unsere  Windriebtang  and  trieben  südöstlich  ab.  Wir 
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woAten,  daA  wir,  wenn  wir'  cHcw  Richtung  beibdiielten,  an  der  KBste  von  New  Jeney 

landen  rnUr^tcn.  und  lit-t^cn  nun  kein  Mild:!  unversucht,  um  wenipstens  den  f^tnat  New  Yurk 
7X\  erreichen.  Wir  halten  m  der  Nacht  abu  echseitirl  je  eine  Stunde  geschlafen,  alx-r  der 
Trieb,  müglichät  weit  m  kommen,  lieD  uns  nicht  lunger  ruhen.  Als  der  dritte  Tag  au- 
brftdi,  breitete  sich  eine  gans  besonders  liebliche  Landseb»ft  vnter  uns  ana.  Es  war  die 
Gegend  von  Philadelphia,  wo  sich  ein  reizender  Landsitz  an  den  andern  reiht.  Hier 
hörten  wir  auch  die  typi?5rhe  Musik,  die  das  Morgengrauen  begleitet,  das  Krähen  von 
tausend  Halmen,  das  langer  als  eine  Stunde  dauert.  So  wie  die  Hähne  den  Morgen 
verkttnden,  so  laaaen  es  sich  die  Hunde  nicht  nehmen,  durch  anhaltendes  Bellen  den 
Anbruch  der  Nacht  anzuzeigen,  und  jeder  Luftschiffer  kennt  diese  Begleiterscbeinangen 
sehr  wohl. 

In  den  Tiiiern  von  Philadelphui  lag  noch  dichter  Nebel,  als  wir  in  ziemlich  nie- 
driger Hohe  auf  dte«e  Stadt  znfbhren,  and  die  Spitzen  der  Fabriksehonisteine  schienen 
nur  um  eimn  FuA  au«  dem  Nebelschleier  hervorzuragen.  Grauer  Kauch  stirg  aiH  den 
Schloten  empor  und  vermischte  sich  mit  dem  weiUen  Nebel.  Aümählic?)  erwachte  die 
groÜe  Stadt  aus  dem  Schlaf,  und  ein  Signal  nach  dem  anderen  zeigte  den  Beginn  der 
Arbritszoit  in  den  Fabriken  an.  In  allen  Tonarten  scballteD  die  Sirenen  an  unser  Ohr, 
und  bald  verhreitele  sich  ein  solcher  Lilrm,  daß  wir  kaum  unser  eigenes  Wort  verstehen 
kf^nnten.  Im  Osten  ging  die  Sonne  mit  wun  letharem  Glänze  auf,  und  wir  hatten  die 
Absicht,  den  wärmenden  Einlluli  der  Sonnenstrahlen  auf  das  Gas  in  unserem  BalluD  ab- 
zuwarten, der  uns  in  größere  HSben  bringen  sollte.  Als  wir  aber  in  den  h5her  gelegenen 
T<'il  der  Stadt  kamen,  mußten  wir  doch  ßaltast  geben,  um  nicht  mit  der  Spitze  eines 
Kirchturms,  der  die  Stadl  krönt,  zusamnicnznsttjßen.  und  nun  machten  wir  den  leti-ten 
Versuch,  weiter  nördlich  zu  kommen,  indem  wir  den  Ballon  bis  in  eine  Höhe  von 
3900  Metern  steigen  ließen.  Wir  fanden  aber  nur  eine  ganz  geringe  Abweichung  nach 
Nordosten,  und  nun  mufiten  wir  die  Hoßhung,  Ober  die  Stadt  New  York  nach  Connecticut 
hiiieiti/.iikommen,  ganz  aufgeben  und  ttn-^  damit  be'^niijren.  rnryiiHrhst  nördlich  an  der 
Küste  von  New  Jersey  zu  landen.  Schon  von  wcilom  sahen  wir  den  Atlantischen  Ozean, 
und  als  wir  etwa  zehn  Meilen  davon  entfernt  waren,  zog  ich  das  Ventil,  sodafi  wir  ganz 
allmlhlicdi  nach  Asbnry  Park  zu  heruntergingen.  Ich  veranchte,  einen  geeigneten  Landungs- 
platz unmittolhar  an  der  Küste  nnsfindiL'  zti  machen,  da  ich  jedoch  keinen  srdchcn  sehen 
konnte,  so  beschloli  ich,  in  der  Stadt  auf  einem  unbebauten  Platze  zu  landen.  Auf  dem 
zuerst  von  mir  gewählten  Platz  konnten  wir  jedoch  nicht  herunterkommen,  da  ein  Strang 
von  elektrischen  Lichtleitungsdrihten  den  Weg  versperrte,  und  wir  wären  beinahe  daran 
hängen  geblieben.  Durch  Auswerfen  von  Ballast  gelang  es  mir  dann,  den  Korb,  der 
schon  die  Dr.Hhte  berührte,  wieder  hiszumachen,  wir  sinken  wieder  hoch  und  bndelen 
dann  nach  erneutem  Ventilziehen  glalt  und  unvurseiut  auf  einer  Straßenkreuzung, 
wilhrond  der  Ballon  auf  ein  mit  Buschwerk  bestand«mes  Grundstack  fiel.  Hit  der  Reiß* 
halin  halte  ich  den  l'alloii  aufgorisscn,  sodaft  das  (Jas  sofort  entwich,  und  als  wir  aus 
unserem  kleinen  Korbe,  der  uns  vierzig  Stunden  beherbergt  hatte,  herauskrochen,  halte 
sich  schon  eine  große  ikn.schenmcnge  um  uns  versanimcll,  die  uns  dicht  umdrängte.  Es 
war  uns  erst  mCgIich,  mit  dem  Verpacken  des  Materials  zu  beginnen,  als  ich  mit  Hilfe 
von  zwei  S<  liutzleuten  durch  Stricke  den  Plalz  abgesperrt  hatte.  Es  war  nun  schwierig, 
den  Ballon,  dessen  Netz  sich  in  dem  Biisf  hu  erk  verstrickt  hatte,  zu  beiden.  Ich  rnuMe 
zuerst  den  Ballon  aus  dem  Netz  heraussctiälen  und  ließ  ihn  durch  eine  Anzahl  von 
Leuten,  die  mir  hilfreiche  Hand  boten,  auf  einen  anderen  freien  Platz  bringen,  wo  er 
dann  zusammengefaltet  und  verpackt  wurde. 

Reim  Nachsehen  des  Nt  t/.os  stellte  sich  leider  heraus,  daß  ein  Souvenir  Iii rrer 
ein  Stück  herauügeschnitlen  hatte;  auch  eine  Faline  umrde  mir  gestohlen,  nadidem  ich 
abgelehnt  hatte,  sie  zu  verkaufen,  und  nachdem  ich  eine  an  einen  Landsmann  ver» 
sdienki  hatte. 

Das  Netz  wurde  in  ähnlicher  Weise  M  :  |  ,i,  ).;t  wie  d' r  Hallön  und  als  nach  ntivn 
einer  Stunde  die  Arbeit  erledigt  und  alles  sorgliUlig  auf  einem  E.xpreßwagen  aufgeladen 
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war,  wurden  wir  durch  einig«  liebenswflcdige  Herren  in  einem -AntomobP  luck  dem 

niirhslen  Telegraplicnburrati  jrcfahrcri,  wo  wir  unsere  Telegra"irnt'  aiifKabpn,  und  wo  wir 
durch  eine  amtliche  Persünlicbkeit  die  Landung  bescheinigen  lieUen.  hline  Überraschung 
warde  uns  zuteil,  ab  steh  d.»  Gesellschaft  von  angesehenen  Burgern  der  Stadt  ein- 
gefunden hatte,  und  der  BOrgermeteler  von  Adiury  Park  auf  den  Tisch  stieg,  um  una  in 
woMttcrortiiter  Red.'  in  der  Sladt  wiükommcn  zu  heilen.  Wir  wurrlen  alsJaiin  von  den 
Vertretern  der  Stadt  zu  Tisch  eingeladen  und  erfuhren  durch  eine  teiephoniscl)e  Nach- 
richt, dafi  noch  ein  Raiton  südlich  von  Asbury  Park  gelandet  sei.  Wir  bestiegen  de&balb 
wieder  ein  AuUnnobil,  um  nach  dem  Landungsplata  des  anderen  Ballons  zu  suchen,  was 
nns  jedooh  nii^lit  grtang.  T"m  irulcssen  nnscrn  Landungsplal/.  rfiau  zu  bezeichnen, 
fuhren  wir  wieder  dorthin  und  lieüen  durch  Augenzeugen  der  Landung  einen  HolzpUock 
in  die  Erde  rammen,  auf  dem  wir  Tag  und  Stunde  unserer  Laudung  bezeichneten. 

Wenn  wir  auch  nicht  eine  so  große  Entfernung  zurOckgelegt  hatten,  wie  wir  wohl 
gcwrinsobt  hätten,  so  knnnicn  wir  doch  Asbury  Park  mit  dem  Gefühl  verlassen,  daß  wir 
alles  aufgebntfn  hattrii,  um  den  Sieg  zu  erringen,  und  ah  wir  in  New  York  eintrafen, 
erfuhren  wir,  daß  wir  mit  einer  Strecke  von  876*;'«  Meilen  den  Gordon-ßennett-Pokal 
gewonnen  hätten.  Der  Ballon  cPoromern»  wird  in  der  aeronautischen  Ausateilung  vom 
24.  Oktober  bis  1.  November  gezeigt  werden. 

Ich  habf  durrh  diese  lAiftreise  den  angenehnihlen  l.mdruc  k  von  Nordamerika  in 
bezug  auf  Haliuntahrtcn  und  Gastfreundschaft  gewonnen  und  bedaure  nur,  daß  das  Land 
nicht  noch  grOfler  ist,  damit  es  mir  gestattet  hStle,  meinen  Bation,  der  mit  12  Sack 
Ballast  noch  lange  nicht  am  Ende  seiner  Kraft  war,  ganz  aus/nfaiiren  und  damit  den 
Weltrekord  der  Entfernungen  zu  hreehen.  Für  die  vielen  Glückwünsche,  die  mir  zu 
meinem  .Siege  zuteil  geworden  sind,  einzeln  zu  danken,  ist  mir  leider  nicht  möglich,  und 
ich  mochte  an  dieser  Stelle  allen,  die  meiner  gedacht  haben,  herzlichen  Dank  aussprechen. 


Der  Ballon  i^DUsseldorf"  bei  der  Qordon-Bennett-Fahrt  1907. 


An  Karten  besitzen  die  Vereinigten  Staaten  nur  die  der  Post,  worauf  lediglich 
Flüsse  und  Eisenbahnen  zu  erkennen  sind;  der  Maßstab  ist  verschieden,  das  Format 
enorm.  Hit  den  ergAnzenden  physikalischen  Karten  haben  wir  Uber  emen  halben  Zmtner 
Kartenmaterial  mitgehabt.  Für  den  Fall  einer  Landung  im  Urwald  war  für  Axt  und  Säge 
gesorgt.  Lebensmittel  waren  für  etwa  vier  bis  fünf  Tage  vorhanden,  da  wir  leicht  in 
unbewohnten  Gegenden  landen  konnten.  Die  Hauptnahrung  bestand  in  übst  und  warmem 
Kaffee  in  Thermosflaschen,  die  sich  durchaus  bewftbrt  haben.  Aafier  etwas  Wein  hatten 
wir  hauptsäclilieh  Mineralwasser  an  Rord,  da  alle  alkohoKschen  GetrSnke  die  LeistUttgs- 
fühigkcit  auPernrdentlirh  tiernbmindern. 

Für  Sauerstotlatniung  in  großen  iiohen,  warme  Kleidung,  l'elzslicfel  und  Ohren- 
klappen war  gesorgt  Außer  elektrischen  Taschenlampen  zum  Ablesen  der  Karten  und 
Instrumente  hatten  wir  einen  ^  l  n  verfer,  um  uns  kenntlich  zu  machen,  wenn  wir  des 
N'ncbts  auf  don  ffrof^en  Si  i  ti  In  i  unterkämen.  Kini'  Itekicidung  der  Seitemvünde  des 
Baiionkorbes  sollte  dessen  Lintersinken  bei  einer  Landung  im  Wasser  verhindern.  Außer- 
dem ftlhrten  wir  noch  Korkwesten  mit. 

Für  Zeit-  und  HoheiiprUfung  waren  versiCReltc  Barographen,  für  die  Kontrolle  des 
Kurses  Schreit  en  in  großen  roten  Kuverts  mitgegeben,  die  alle  zwei  Stunden  aus  dem 
Ballon  geworfen  werden  sollten.  Der  Finder  wurde  um  einige  Angaben  über  den  Ballon 
und  um  ROcksendung  des  Briefes  an  den  Aero  Clab  of  America  gebeten.  Die  Landungs- 
stelle mußte  von  einer  Behörde  bescheinigt  werden.  So  war  mit  allen  Miltein  fUr  die 
Reellitilt  der  Konkurren/  jiestugt. 

Unter  gi^ti;.'er  Assisienz  des  Hauptmanns  llildebrandt  hatte  ich  von  7  Uhr  morgens 
ab  an  dwFertigtnacbmig  des  Ballons  gearbeitet,  obwohl  ich  wahrlich  lieber  aasgeschlafen 

lllnslr.  Amtisttt.  JfiUcil.  XI.  Jahrr.  ^1 


Oskar  ErbslOh. 


Vf>n  nimittniHTin  v.  Ahereron. 


478  «CM 


bitte.  Der  Vortoü,  im  eig;cnen  Lande  mit  gedrillten  Hilfskräften  aufzusteigen,  fallt  hier 
■  schwer  ins  Gewicht,  l'm  4  l"iir  1">  Minuten  nachmittags  vollzog  sich  imicr  den  Klängen 
«Deutschland,  Deutschland  üher  alles.,  hei  herrlichem  Wetter  und  Wind  von  SSO,  der 
-AnfsÜe«.  Die  Meteorologen  Professor  Rotch  und  Hauplmann  Hildebrftndt  balten<iine 
Schwenkung'  *!es  Windes  von  SSO  nach  SW  und  W  angekündigt  und  erklärt,  da6  diesof 
Windweciif-fl  in  hölieren  Regionen  eher  eintreten  werde.  a!s  in  den  unteren  Ich  hefl 
daher  den  Ballon  möglichst  leicht  abwiegen,  um  ihn  gleich  m  grür>ore  lUihen  zu  zwingen. 
Wir  fuhren  mit  31  Sack  BalUst  ä  25  kg  ob.  Der  Sauerstoffapparat  mit  4  Flascben  dürfte 
dem  Gewicht  von  etwa  8  Sack  Ballast  entsprechen. 

Moiti  IV^'lritpr  Hnns  Hiodemann  aus  K<"<ln  bekam  die  Aiishalancierung  unseres 
22Ü0  chm  gmlH-n  Hallons  zugeteilt,  ich  übernahm  die  ürienlieiung. 

.  Nach  den  vielen  Vorbereitungen  waren  wir  endlich  «hoch»,  mid  wir  genoaswn  in 
Tollen  ZQgen  den  eigenartigen  Reiz,  über  einem  fremden  Erdteil  nunmehr  rtthig  dahinzn- 
srhwehpn.  Wir  wnrpn  atif  alli's  vorluMi  ilet.  nutrlili'  kinnmon.  wns  dns  wollte.  ur\'\  waren 
.fest  entschlossen,  die  grolk'n  amerikanischen  Seen  zu  überlliegen.  Zur  Aulklärung  sd 
erwähnt,  daß  diese  Seen  9(N)— 6U0  km  lang  sind  und  in  der  großttm  Länge  einer  Ent- 
fernung von  Dasseldorf  bis  Stettin  entsprechen.  Cberdies  liegen  diese  Binnenmeer«  noch 
dicht  hintereinander.    Die  Anfnngsgeschwintlijkeit  belriip  '20  km 

Über  eine  Stunde  dauerte  es,  bis  wir  das  über  3U  km  lange  St.  Louis  hinter  uns  ließen. 
Berlin  bat  dreimsl  so  viel  Einwohner  vria  St.  Louis»  ist  aber  nicht  so  ausgedehnt.  Nur 
die  eigentliche  City  mit  ihren  Wolkenkratzern  ist  das  Non  plus  ultra  fQr  Ranmausnutanng. 

Die  Orientierung  für  die  ersten  Stunden  war  leicht,  da  wir  den  Mis-rjtiri  und 
Mississippi  kreuiiten,  diesen  an  der  Mündung  des  Illinois.  Von  hier  ab  iief>  sich  in  der 
Nacht  nur  feststellen,  dafi  der  Ballon  mehr  nördlichen,  demnächst  Kurs  gen  NNO  nahm. 
Wunderbar  beleuchtete  der  Vollmond  die  ganze  Nadit  die  aberal)  knltivierte,  ebene  und 
ziemlich  bevölkerte  I  nntisrlinft 

Am  Abend  und  in  der  Xacht  sahen  wir  öfters  einige  unserer  konkurrierenden 
Ballons  und  versuchten  durch  Licht-  und  Sirenensignale  Verständigung  zu  linden;  da 
nicht  geantwortet  wurde,  mußten  wir  annehmen,  dafl  wir  nicht  deutsche  Ballons  sahen. 

7  Saek  Rallasl  <.'ebraU(-hlen  wir,  um  den  lialbm  in  die  er.sle  Xa<"ht  bineinzubekomtnen. 
Gegen  Morgen  hatten  wir  die  direkte  Richtung  auf  den  Mirln.rans5f  r-,  den  wir  bei  der 
voraussichtlichen  weiteren  Winddrehung  in  seiner  (Jueirichtung  nehmen  wollten,  um 
dann  mö^ichst  weit  nach  Kanada  hineinsufahren.  Aber  mehr  wie  sonst  heißt  es  be- 
sonders in  der  LuftschilTabrl :  «Der  Mensch  denkt,  und  fiott  lenkt».  Nach  herrlichem 
Sonnenaufgang  stellten  wir  fest.  daU  wir  ÜSO-Kors  hatten.  Damit  war  die  Uefahr  der 
grofien  Seen  von  uns  abgcwemiet. 

Die  Orientierung  fanden  wir  südlich  des  Michigansees  am  Wabasb-Rirer,  der  von 
mehre rm  i;i>enl>ahnUmen  Überquert  wurde. 

Du»  Fnlirf  -ing  nun  weiter  in  efw.i  iriOn  -  '2'V>n  ni  Hülie  nördlirli  nolombus  vorliei, 
und  am  Abend  kreuzten  wir  den  Oiiio  bei  der  iabrikreichcn  Stadt  Wheeling,  Das 
Alleglianygebirge,  das  in  seiner  Höhe  etwa  unserem  Rtesengebirge  entspricht,  wurde  mit 
seinen  tief  eingeselinitlenen  Kluütiilern  und  iniiclii i^i  n  Kokereien  dicht  überflogen.  Ks 
Iintti-  wiederum  7  u  >  ''kustet,  um  den  «Düsseldorf»  in  die  zweite  Nacht  in  eine  Gleich" 
gewichtszone  zu  bekommen. 

Etwa  300  km  sildlicb  waren  die  Herren  Kapitän  Chandler  und  Mae  (]oy  in 
einem  sehr  schwach  bevvlkerlen  Teil  des  (Jebirges  gelandet,  und  erst  etwa  nach  einem 
halben  Ta^;  hatt<  n  sie  Mt'ti-'licn  gel'undeii.  Der  üstlicle'  Ti'i!  ih-i  Alloghanys,  den  wir 
übertlogen,  war  fast  uni)ewolint.  Die  (ieschwiadigkeit  halte  sich  von  etwa  20  km  in  der 
Stunde  am  Anfang  auf  etwa  M  km  ge^telgerl.  Mit  Tagesanbrach  ronSten  wir  an  der 
Chesapcnkebai  sei. 

.Ms  wir  ni<ii;!cns  ver^iHlieii  wollten,  eine  Wiiid.slrömung  zu  finden,  fli^  uns  mehr 
geil  NO  fiiliieii  sidlleii,  sahen  wir  plötzlich  gegen  ü'-  Uhr  das  Meer  mit  Schiffen,  die 
nord-südlichcn  Kars  halten. 
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Fin  kurzer  Kriegsrai  mit  Herrn  IliedPiTianü  und  «rüber»  wftr  die  Parole.  Die 
wunderbar  aufgehende  Sonne  bestätigte  unsere  Vermutung:  wir  sahen  die  Halbinsel 
Delaware,  nach  etwa  10  Minuten,  die  uns  eine  Ewigkeit  dünkton.  Ich  bitte,  sieb  in 
linsere  Lage  za  vemiwn,  um  zu  eitDMaen,  wie  ernst  diese  Momente  waieiL  Jetzt  wann 
wir  fest  onlsclilosson,  bis  an  den  Strand  zu  fabren,  und  hatlcn  nur  große  Mübf,  unseren 
durcb  die  Sonnenwärme  hochstrebenden  Ballon  durch  andauerndes  Ventilziehen  herunter 
bis  an  du»  Sclileppseil  zu  bekommen.  Unmillelbar  am  Ozean  aof  Delaware,  südöstlich 
Dow,  erfoli^  die  glatte  Lendnog  in  einem  llaiafeld  naeh  fast  -iOstllndiger  Fahrt  Nach 
einiger  Zeit  hatten  wir  mehrere  Reporter  und  viele  Zuschauer  um  uns,  die  sieh  alä 
Souvenir  so^rar  unseren  Rallaslsand  mitnahmen.  Wir  erfahren  {»leich  nach  der  Kanduag, 
daf>  Major  iiersey  am  Hudsoosee  gelandet  sei;  den  hatten  wir  also  geschlagen. 

Kadi  der  Landang  hatten  wir  noch  6  Sack  Ballast;  bitte  dieKflste  uns  nicht  ein 
Halt  geboten,  wir  wären  eine  dritte  Nadit  auch  nodi  durdigeMiren,  Urperlieh  bitten 
wir  es  sicher  ausgehallen;  wir  waren  ganz  frisch. 

Die  Aufnahme  in  Dover,  wo  wir  die  Landung  des  «Poramem»  bei  Asbury-Park, 
westlieh  vwi  Pbiladelptiia,  etfidiren,  war  reiz»d« 

In  Philadelphia  erreichte  uns  am  Nachmittag  die  Nachricht,  daß  wir  den  dritten 
Preis  gewonnen  biittcn.  Etwas  nördlichen  Kurs,  und  wir  wären  die  Sieger  gewesen. 
Stolz  können  wir  Deutschen  darauf  sein,  daß  unsere  Ballons  <Pommcrn>  und  «Düssel- 
dorf» his  an  den  Strand  des  Ozeans  vorgedrungen  sind.  Daß  alles  so  gnt  verlanfen  ist, 
verdanke  ich  aufiet  rndnem  Mitfahrer  Hiedemann  auch  Herrn  Hauptmann  Uilde- 
brandt.  der  uns  vor  und  nach  der  Fahrt  in  jeder  Weise  unterstützt  hat. 

Keiner  der  anderen  Ballons  hat  die  Überfahrt  über  die  Chesapeakebay  gewagt; 
die  Ballons  «Pommern*  und  «Isle  de  France»  haben  die  Bucht  nidit  kreuzen  brauchen, 
da  sie  (dber  Pbiladdphla  hihren« 

Aeroaautik. 

Die  Kattstrophe  des  „FwnmndBz  Duro*'.  « 

Der  Ballon  «Fernandez  Duro>  von  der  PloUille  des  A£ro42lob  du  Süd- 
Ouest  in  Bordeaux  ddrfte  leider  wohl  endgültig  als  verloren  angesehen  werden. 
Seit  seinem  Aufstieg  sind  bereits  2  Monate  verflossen,  ohne  daß  fiber 
sein  Schicksal  etwas  verlautbart  hätte. 

Vor  einigen  Monaten  war  von  dem  Aero-Club  in  Bordeaux  ein  Wett- 
Femfahren  geplant.  Dasselbe  war  schließlich  abgesagt  und  auf  eüien  späteren 
Zeitpunkt  verschoben  worden,  weil  die  Pariser  Ballons,  welche  ihre  Beteiligung 
ffligesagl  halten,  infolge  besonderer  Umstände  zu  dem  in  Aussieht  genommenen 
Zeitpunkte  nicht  hätten  in  Bordeaux  einlrelTen  können.  Unter  den  MitRliedern 
des  Klubs,  die  sich  zu  dieser  Fernfahrt  gemeldet  halten,  befand  sich  nach 
der  einer  Hamburger  Familie  angehürige,  in  Bordeaux  ansässige  Deutsche, 
}Ierr  All.  Scharf,  der  vor  kurzem  nach  siebenmaligem,  von  der  Kiubordnung 
geforderten  Aufstiege  seine  Fähigkeit  als  BallonRibier  nachgewiesen  hatte, 
und  dessen  oft  ausgraprochener  Wunsch  es  war,  in  einer  Femfahrt  Deutsch- 
land zu  erreichen,  wenn  möglich  den  fBr  eine  Landung  im  Umkreise  von 
160  km  von  Hannover  zu  einem  Teil  von  ihm  selbst  ausgesetzten  1000  Frcs.- 
Preis  zu  gewinnen. 
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Da  das  vom  Klub  angesetzte  Wellfahren  ausfiel,  wollte  er  bei  erster 
Gelegenheit  bei  günstigem  Winde  den  lang  gehegten  Wunsch  zur  Ausführung 
bringen.  Diese  (ielegenheil  glaubte  er  am  Dienstag  den  15.  Oktober  gefunden 
zu  haben,  da  beständiger  Südweslwind  wehte.  Schnell  wurde  die  Füllung 
des  800  cbm  fassenden,  vor  einem  .lahre  neu  beschallten  Ballons  «Fernandez 
DurO'  veranlaßt.  Das  ursprünglich  als  (iefährte  in  Aussicht  genommene 
Klubmilglied  war  an  dem  Tage  verhindert  und  an  seine  Stelle  trat,  gewisser- 
maßen im  letzten  Augenblick,  ein  anderes  Klubmitglied,  Mr.  (iuy  de  lieth- 
mann, ein  einer  angeschenen  alten  Bordelaisor  Familie  angehöriger  Börsen- 
Fonds-Makler  (agent  de  change). 

Kurz  vor  dem  Aufstieg 
war  der  Wind  nach  Süd- 
südost abgedreht.  Auf  eine 
«lahinzielende  Bemerkung  und 
Anregimg  eines  anderen  an- 
wesenden Klubmitgliedes  er- 
widerte der  mit  der  Führung 
des  Ballons  betraute  Herr 
Scharf,  daß  er,  wenn  er  nicht 
in  einer  höheren  Luftschicht 
den  gewünschten  Wind  fände, 
sofort  die  Landung  bewerk- 
stelligen würde,  da  er  bei 
nordwestlicher  Flugrichtung 
seinen  Zweck  nicht  erreichen 
könnte,  und  in  kurzer  Zeit 
über  das  .Medoc  hinweg  an 
den  Ozean  gelangen  und  dann 
in  der  unwirtlichen  Kinöde 
der  die  Küste  entlang  sich 
erstreckenden  Wälder  landen 
müßte. 

So  erfolgte  um  ö50  Uhr 
nacluu.  der  Aufstieg  auf  dem 
(Jelände  der  auf  dem  reclilcii  ( laroiiiieurer  belegenen  (iasanstalt  der  Vorstadt 
La  Bastide.  Für  das  Folgende  vergleiche  man  die  Kartenskizze.  Der  Ballon  flog 
zunächst  in  nordiiordwesllicher  Bichtimg  über  die  (iaronne  gegen  Blanquefort 
und  Parampuyre,  wo  er  um  ü  ühr  abds.  gesichtet  winde.  Dami  hat  er  sieh 
bei  nach  Süden  zurückdrehendem  Winde  nach  Norden  gewandt,  ein  zweites 
Mal  die  Garonrie  bzw.  die  Giron<le  überllogen,  ist  um  7  Fhr  abds.  in  St.  Ciers 
du  Taillon,  südöstlich  des  Städtchens  Blaye,  und  um  8  Uhr  abds.  in  Thenac, 
9  km  südwestlich  von  Sainles  beobachtet  worden. 

Gegen  8'/4  L'hr  abds.  will  man  ihn  von  Neuville  de  Poiton  aus  in  süd- 
licher Bichtnng  und  in  weiter  Ferne,  gegen  9  Uhr  abds.  von  Fouras,  einer 
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kleinen  Ortschaft  aa  der  Char«ite-M8ndunf  der  ImA  OlöroD  gegenobw 
beobachtet  haben.  Um  930  abds.  ist  er  in  La  Rochelle  über  der  nördlich 
gelegenen  Vorstadt  Jericho  in  150  m  Höhe  mit  herabhängendem  Schleifseil 
in  unmittelbarer  Nähe  des  Ozeans  gesehen  worden.  Seitdem  fehlt  jede 
Spur  und  es  ist  leider  nur  allzu  wahrscheinlich,  daß  der  lialiön  und  seine 
unglückiit  lien  Insassen  Opfer  der  berüchliglen,  ia  dieser  Nacht  sehr  stürmisch 
bewegten  Biscaya  geworden  äiad. 

Für  die  Richtigkeit  der  oben  wiedergegebenen  Beobachtungen  spricht 
die  Wetterkarte  des  16,  Oktober.  Am 
i&.  Oktober  liegt  ein  Minimuin  Ober  dem 
St.  Georgs-Kanal,  die  Frankreich  be- 
tretenden Isobaren  745  und  760  ver- 
laofen  in  nordöstlicher  Hiehtung. 

In  der  Nacht  zum  1  (j.  Oktober  findet 
eine  Verschiebung  der  Wetterlage  statt. 
Ein  barometrisi'hes  Minimum  bildet  sich 
in  der  Sinli  sti  I  k(>  aes  Hi.scuyisciien  Meer- 
busens. Die  See  ist  so  stürmiscii,  daß 
kein  von  Süden  kommendes  Schiff  das 
KapOrt^gal  nmschiffen  kann.  Die  Frank- 
reich betreffenden  Isobaren  740mid  743 
verlaufen  nordwestlich,  in  einem  der  Gi- 
ronde  mid  im  weiteren  Verlaufe  der  fran- 
zösischen Westküste  parallelen  Bogen. 
Verfolgt  man  auf  der  Karle  die  Fliig- 
richtung  des  Bailon.s  unter  Zu'jrunde- 
lejinng  der  erwähnten  l^eobaciitungen,  so 
ergilit  sieh  für  die  Flugbahn  eine  der^ 
Isobare  7  K>  el>enfalls  genau  parallel  ver- 
laufende nach  Nordwesten  sich  krüm- 
mende Linie 

Die  Wahrscheinlichkeit  des  Hinauii- 
treibeos  auf  den  Ozean  wird  somit  fast 
zur  Gewißheit  Einen  Schimmer  von  Hoffnung  hätte  die  Möglichkeit,  daß 
der  Halinn  von  einem  Schiff  gesehen  und  gerettet  worden  sein  könnte, 
bestehen  lassen;  allein  die  nackte  Erwägung  der  Sturmnacht  und  der  ent- 
fesselten Elemente  mußte  jedes  HolTen  im  Keime  ersticken. 

Trotz  eifrigster  Naciiforschungen  ist  man  heute,  nudi  Verlaut  von  fast 
2  Monaten,  noch  immer  ohne  irgend  welche  Na<  hri{  ht  ül)ei  den  Verbleib  des 
Ballons,  und  vull  Trauer  über  das  Iragisi  he  lieschick  der  beiden  liebenswerten 
jungen  Männer  wird  man  sich  entschließen  müssen,  sie  als  verschollen  zu 
betrachten. 

Was  die  Katastrophe  herbeigeftthrt  hat,  weshalb  die  Landung  nicht 
oder  nicht  frOher  bewerkstelligt  worden  ist,  wird  wobt  ein  unaufgeklftrtes 
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Geheimnis  bleiben,  das  die  Beiden  mit  in  die  Ewigkeit  genommen  haben,, 
und  es  ist  ein  ebenso  müßiges  wie  unpferochtfertigtes  Beginnen,  den  Führer 
des  Ballons  des  Leichtsinnes,  der  Tollkühnheit,  der  Unkenntnis,  der  Tn- 
erfahrenheit  zu  zeihen.  Wahrscheinlich  will  es  bediinken,  dall  der  Führer, 
nachdem  er  ein  zweites  Mal  den  Strom  überflogen  hatte  und  sah,  daß  er 
in  nurdiicher  Richtung  weiter  ging,  die  Absicht  gehabt  iiat,  wennschon  es 
nicht  möglidi  war,  Deutschland  zu  erreichen,  doch  nun  in  nördlicher  Richtung 
die  Fahrt  mögticfast  weit  auszudehnoi.  Unter  für  die  OrioitieniDg  lielleicfat 
schwierigen  Verhältnissen  wird  er  nicht  rechtzeitig  haben  beobachten  können, 
dafi  er  aus  der  ursprOngiich  v^olgten  nördlichen  Richtong  nach  Westen 
abgedrfingt  wurde,  und  erst  in  unmittelbarer  Nähe  des  Meeres  seinen  Irrtum 
erkannt  haben,  zu  spät,  um  nodi  reditzeitig  das  LandungsmanÖver  aus- 
ftthren  zu  können. 

Vom  A('r<»-Club  in  Bordeaux  war  durch  Vertniltlunjj  der  Tagp?prps«;e 
die  Bitte  ergangen,  ihm  alle  Mitteiluntjen,  weleiie  für  dir  Kest.stelliing  de.s 
Verbleibs  des  «Fernande?.  Dnro  oder  seiner  Kahrtrichtung  vuu  irgend  welchem 
Interesse  sein  könnten,  zugelien  zu  lassen. 

So  gelangle  die  Nachricht  an  ihn,  daß  die  Mannschaft  des  am  Sonntag 
den  27.  Oktober  in  IjOndon,  South  West  India  Docks,  to&.  Kuinichee  ein- 
getroffenen Dan^fers  «HendonhaU  auf  der  Höhe  der  spanischen  WestkQste 
am  Dienstag  den  22.  Oktober  einen  Ballon  in  bedeutender  Höhe  übw  dem 
Meere  gesehen  habe.  Fast  gleichzeitig  würde  gemddet,  dafi  Fischer  aus 
Corufia,  an  der  spanischen  Nordwestküstn ,  am  Montag  den  21.  Oktober 
einen  in  der  Richtun^r  auf  Santander  treibenden  Ballon  beobachtet  hätten. 
Irgend  welche  andere  Nachrichten,  welche  diese  Meldungen  bestätigt  ttätten, 
sind  nicht  eiuge^'anpen. 

Aus  dem  Eure-Depiirtemenl  verlautete  dmin.  dal!  am  Mittwoch  den 
Ii).  Oktober  vorm.  ein  Ballon  in  den  OrLschaUea  Fourges,  Tort-Murl,  Müu- 
taure  und  Notre  D^me.  de  Tlsle  beobachte!  worden  sei.  In  der  Gondel 
hätten  sich  swei  Personen  befunden  und  der  am  Netz  befestigte  Wimpel 
sei  rot-weiß  gewesen.  Schließlich  hat  sidh  herausgestellt,  daß  es  sich  um 
einen  in  Chalais  aufgestiegenen  Militfirbaliön  gehandelt  hat,  der  die  Fahrt 
jedoch  am  15.  Oktober  gemacht  hatte  und  gegen  11  Öhr  in  der  Gegend  von 
Louviers  gelandet  war.    Die  Beobachter  hatten  sich  um  einen  Tag  geirrt. 

Am  K).  Oktober  nachm.  zwisdien  i  und  5  Uhr  will  ein  Reeder  in 
Dieppe  emen  mit  zwei  LnftsrhifTorn  bemannten  Ballon  in  5<X)— 6i)0  m  Höhe 
über  der  Stadt,  mit  der  Fidu  li i*  hlun^^  nach  dem  Meere,  gesehen  haben. 
Alle  diese  Mitteilungen  haben  iii/eud  welche  Aiiliallsimnkte  betreflls  des 
Schick.sals  des  Ballons  und  .seiner  Jnsa&sen  nicht  geliefert. 

In  den  Kreisen  der  hiesigen  Luftscbiifer  nimmt  man  auf  Grund  der 
vorliegenden  nadigeprfiften  Mitteilungen  an,  daß  der  «Femandez  Dnro*  auf 
der  Höhe  von  La  Rochelle  auf  das  Meer  hinausgetrieben  und  dort  dem  in 
der  Nacht  vom  15.  zum  16.  Oktober  herrschenden  Wirbelsturm  zum  Opfer 
gefallen  ist. 
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Möglich  ist  aber  auch,  daß  der  Föhrer  seine  Zuflucht  zum  Aufreißen 
des  Ballons  genommen  hat,  als  es  schon  zu  spät  war  und  er  bereits  über 
dem  Meeresspiegel  sich  befand. 

Wie  nur  zu  oft  hat  auch  hier  blindes  Schicksal  gewaltet.  Für  den 
Aero-Club  in  Bordeaux  ist  es  der  erste  und  darum  um  so  herber  emp- 
fundene Unglücksfall,  und  der  Klub  kann  der  herzlichsten  kameradschaft- 
lichen Teilnahme  aller  LuftschilTer  gewiß  sein.    Max  Hollnack-Bonleaux. 


Aufregende  Landung  eines  Ballons. 

Am  29.  Juni  d.  Js.  wurden  gegen  11  Uhr  vormittags  von  der  «Arena»  in  Mailand 
4  BalUtns  aufgelassen:  1.  «Mailand«,  2(MX)  cbm,  Filhrer  UsuoIIi;  2.  «Schnell»,  <iOO  cbm, 
Führer  Lonphi;  3.  tCondor»,  iMK)  cbm.  Führer  Crespi;  4.  «Cirro»,  1400  cbm,  Fülirer  Canovelti 

Am  Horizont  stand  ein  Gewitter. 

Herr  Ingenieur  Canovelti,  den  Herr  Flori  als  .Mitfahrer  an  Kord  des  «Cirro» 
begleitete,  berichtet  über  die  spannende  Fahrt  und  die  Kefährliche  Landung,  welche  die 
von  ihm  gülisist  zur  Verfilj^ung  gestellton  Hilder  veranschaulichen,  folgendes: 

Da  der  «f'.irro»  schlecht  abgewogen  war, 
mußten  wir  an  sich  schon  viel  Ballast  verbrauchen, 
noch  mehr,  um  den  Händen  einiger  Strolche  von 
Lissoni'  zu  entgehen,  die  sich  an  das  Schlepplau 
klammerten  und  es  nicht  fahren  lassen  wollten. 
Wir  kamen  auf  diese  Weise  so  hoch,  daß  wir  die 
Seen  von  Annone,  Pusiano  und  Monguz/o  sehen 
konnten  und  nahmen  die  IlicMnng  zwischen  den 
beiden  letzteren  hindurch.  Der  Hallon  stieg  in- 
zwischen immer  mehr  und  geriet  in  eine  dichle 
Schicht  von  Wolken,  mit  denen  zusammen  er 
einen  groUen  Halbkreis  beschrieben  haben  muß.  da 
sie  unbeweglich  schienen. 

Einen  Augenblick  zeigten  sich  die  Lichter 
von  Como  und  Hrunafc,  aber  wir  stiegen  weiter 
Ton  3300  bis  auf  IWM  m. 

In  dieser  Höhe  unter  dem  Wolkenmecr  und 
Ober  einem  riesigen  jäh  aufragenden  Fels  kühlte 
sich  das  Gas  bei  11"  außerhalb  der  Wolken  weiter 
ab  und  der  Ballon  begann  zu  sinken.  Wir  durch- 
fielen eine  Wolkenschirhl  von  .i<X)  m  Dicke,  dann 
eine  klare  Zone,  darauf  wiederum  ein  Nebelmeer 
nnd  so  zweimal  bis  auf  öOO  m.  Auf  ]3(N)  m  halte  ich  die  letzte  Ablesung  gemacht, 
es  war  ;),.">()  Flir  abends,  das  Bammeler  zeigte  Fall  an.  Rechts  zeigten  sich  die 
Spitzen  der  Hertre,  links  Lichter  und  ein  See.  vor  uns  andere  Lichter,  wir  merkten 
deutlich,  daß  der  Fels  senkrecht  war.  Wir  gaben  ein  wenig  Railast  und  das  Schlepp- 
tau wurde  frei.  F.in  seitlicher  Wind  trieb  uns  in  ein  Tal.  Wir  befanden  uns  zwi- 
schen den  Hörnern  von  Ganze  und  dem  Malgallo.  im  Ganalone,  strotzend  von 
zackigen  senkrechten  Felsen,  in  denen  sich  der  Abstieg  in  der  Dämmerung  höchst 
phantastisch  gestaltete.  Die  Lichter  und  Häuser  von  Valmadrora  kamen  näher  und  wir 
fingen  den  Ballon  mit  einer  handvoll  Sand  ab.  Da  er  sich  en\'ärmte,  durchfuhr  er  das 
Tal  und  erreichte  den  Boden  auf  halber  Höhe  am  Monte  Baro  (Baroberg).  Er  setzte 
"sanft  am  Rande  einer  SleinbruchslraLle  auf.  Ich  war  im  HegrifT,  das  Ventil  zu  ziehen, 
da  schlug  der  Wind,  wie  es  auf  den  Seen  öfter  vorkommt,  um  —  und  wir  trieben  vom 


Der  gelandete  „Cirro". 
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Lecco-  auf  den  Annoncspc  zu.  Ich  konnte  nicht  «reißen»,  weil  wir  am  Rande  des 
Steinbruchs  waren.  Wir  würden  zwar  kaum  auf  den  Grund  gefallen  sein,  aber  in  der 
Milte  der  Slralie  befindet  sich  eine  Dralilseilbaim  für  den  Steintransport. 

Oer  Korb  geriet  zwischen  die  metallenen 
Tragedrähte  und  das  Zugseil. 

Der  Wind  war  stoftweis  und  der  Ballon 
wurde  an  den  Drähten  entlang  gedrückt  und  legte 
sich  SU  nach  der  andern  Seite  herüber,  daß  der 
Ring  nur  5  von  den  10  Korbleinen  in  Zug  hatte, 
die  sich  bei  der  starken  Reibung  unter  bronz- 
lichem  Geruch  durchscheuert(>n.  (Es  war  derselbe 
Korb,  der  s.  Z.  mit  dem  Ballon  <F.lena>  ins  Adria- 
tische  Meer  liel.)  Zwei  Leute  eilten  vom  Stein- 
bruch herbei,  banden  das  Schleppseil  fest  und 
die  SchleifTahrt  horte  11  m  vom  Kopfende  der 
Drahtseilbahn  auf.  Ich  zog  wieder  Ventil,  der 
Ballon  legte  sich  immer  mehr  auf  die  Seite.  Wie 
eine  grolic  Fledermaus  kreisend  zerriü  er  und  fiel 
herab,  an  dem  Tauwerk  hängend,  das  noch  den 
Korb  an  der  Drahtseilbahn  festhielt. 

Ich  sprang  über  das  Kniluel  des  Tauwerk.s 
und  d<'r  Drähte  hinüber  auf  die  weit  entfernten 
und  schwer  orreichbaron  Korbleinen.  Ich  schwebte 
durch  die  I.uft,  rief,  mich  bei  den  KüUen  zu  neh- 
men, und  sprang  leicht  auf  die  Krdc.  Flori  folgte 
mir  auf  meinen  Zuruf  hin  und  umarmte  mich,  als  er  knum  den  Boden  erreicht  hatte. 
15  Minuten  waren  im  ganzen  vergangen,  seit  ich  in  einer  Höhe  %'on  2300  m  I  hr  und  Ther- 
mometer abgelesen.  A.  Horn. 


D«r  Korb  auf  4er  Orahttellbahn. 


Die  LUtticher  Wettfahrt. 

Von  Dr.  Victor  Xfeniey er- Essen. 

Mit  dem  Glockenschlage  5  Uhr  nachmitta^rs  waren  am  7.  Juli  in  Lütlich  auf  der 
im  Zentrum  der  Stadt  gelegenen  Promenade  d'Avroy  IH  Ballons  prall  gefüllt.  Tausende 
v«m  Neugierigen  drängten  sich  in  den  schönen  Anlagen,  die  den  Aufstiegplatz  umgeben. 
Tausende  in  den  angrenzenden  Straßen.  Artillerie-Salven  und  der  Flug  von  vielen 
Hunderten  farbigen  Versuchsballons  kündigten  den  Beginn  des  Aufstiegs  an. 

L'm  ;■)  Uhr  erhebt  sich  unter  dem  Jubel  der  Menge  der  erste  Ballon,  ein  Belgier 
Es  folgt  ein  Franznsf.  l.'nd  als  dritter  steigt  unser  Ballon,  der  «Fiberfeld»  vom  Xieder- 
rheinischen  Verein  für  Lufl Schiffahrt,  in  die  Lüfte. 

Der  Blick  auf  das  mausumschlungene,  von  den  bewaldeten  Ardennenhühen  einge- 
schlossene, mit  malerisch  gele^'cnen  Schlössern  umgebene  Lütlich  gehört  zu  den  schönsten 
Städtcbildern,  die  ich  vorn  Ballon  aus  gesehen  habe.  Schon  nach  kurzer  Zeit  erreichten 
wir  in  500  Meter  eine  Gleichgewichtslage  und  konnten  uns  dem  Genuß  des  großartigen 
Panoramas  und  der  Freude,  mit  21  Sack  Ballast  zu  je  25  Kilo  hochgekommen  zu  sein, 
hingehen.  Unsere  Fahrt  geht  in  nordöstlicher  Richtung  über  eine  entzückende  Hügel- 
landschafl,  saftige  Wicsentäler,  über  großartige,  parkreiche  Schloßsilze  mit  mäßiger  Ge- 
schwindigkeit hinweg.  Ohne  unsere  lliWw  um  mehr  als  100  Meter  vermindert  zu  haben, 
kommen  wir  der  Krde  näher  oder  vielmehr  die  F.rderhebungen  uns.  Sanft  berührt  der 
Korb  eine  weite  Wiesenflilche,  deren  vierbeinige  Bevölkerung  in  wilde  Flurhl  jagend, 
um  in  demselben  Augenblick  (dme  jede  Bailasterleichterung  wieder  in  höhere  Regionen 
zu  ziehen.  Längst  itiiisseri  alle  Wettfahrer  in  den  Lüften  sein.  Wir  beobachten  gleich- 
zeitig elf  Ballons  in  den  verschiedensten  Ibilienlagen  in  weiten  Distanzen  voneinander. 
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Einer  unserer  Nachfolger  hat  uns  überholt,  bald  ein  zweiter.  Sie  halten  sich  in  Höhen, 
die  wir  auf  200Ü  bis  3000  Meter  schätzen,  und  strahlen  noch  in  hellem  Glänze  der  Sonne, 
die  unaerer  HiUienlase  schon  Lebewohl  gesagt  bat.  Mein  Begleiter  —  Herr  Scbalte-Herr- 
brDgfen  us  EsseOf  der  tich  mir  schon  bei  mancher  Fahrt  als  hiirsgewandter  MiUUirer 

bewährt  hat  —  beobachtet  sorgenvoll  die  Vor.ineileriflen  und  möchte  ihnen  in  die  höhere 
Atmosphäre  mit  offetisicbtlich  etwas  stärkerer  Luftströmung  folgen,  ich  beruhige  ihn 
mit  dem  Hinweis,  daß  mit  dem  Untergang  der  Sonne  die  IJochlliegcnden  Ballastopfer 
bringen  müssen,  die  uns  morgen  sugufe  kommen.  Noch  tausdien  wir  unsere  Meinungen 
über  die  zweckdienlichste  Höhenlage  vor  Si>nnt'miiilert;aiii;  aus.  da  sehen  wir  schon  den 
ersten  tiallon,  der  uns  überholt  hat.  aus  seiner  stolzen  Höhe  rapide  fallen,  —  hinter 
einem  Hügel  verschwinden  auf  Nimmerwiedersehen,  in  den  nächsten  zwei  Stunden 
wiederholt  sich  das  Schauspiel  mit  zwei  weiteren  Ballons,  die  wir  — >  unmittelbar  Über 
ihren  Landungsstellen  hinwegfahrend  —  ihren  Geist  aufgeben  sehen. 

Schon  kurz,  vor  7  Uhr  waren  die  ersten  deutschen  Laute  von  unten  an  unser  Ohr 
gedrungen.  Der  Aachener  Wald  breitet  sich  vor  uns  aus,  hinter  ihm  die  alte  Kaiserstadt, 
an  der  wir  sttdlich  vorbeifahren.  In  sehnellerem  Finge  geht  es  an  femliegenden  Städte- 
bildern vorüber,  bis  wieder  ein  ausgedehntes  Waldgebirge  vor  uns  liegt.  Es  ist  die  „hoho 
Venn",  die  uns  nocti  ihre  nnendlirhen  landschaftlichen  Reize  erkennen  läßt  und  die  wir 
dann,  während  sich  die  Nacht  Uber  uns  senkt,  überschreiten.  Wir  huschen  über  das 
Gebirg»  so  dicht  hinweg,  daß  der  Korb  oft  £e  Blume  streift.  Es  wiederholt  sich  die 
oft  gemachte  Beobachtung,  daß  sich  unser  Luftschiff  dem  Höhenzuge  anpaßt,  die  Höhen 
hinaufklelti  rt  und  in  die  Nieiieruntren  hinabsteigt,  ohne  daß  ein  Ausgleich  durch  Baüast- 
abgäbc  nötig  wird.  Das  Wild  scheucht  dicht  unter  uns  ängstlich  auf,  Rehe  und  Hirsche 
springen  flüchtig  ab,  da  fliegen  wir  schon  wieder  über  ein  am  Bergesabbang  malerisch 
gelegenes  Dörfchen  hinweg,  aus  dem  lustige  Tansmusik  uns  grüßt,  —  im  nächsten 
Anfrenblick  tauchen  wir  in  «ieii  Waldfrierlcn  zurück,  von  gefiedertem  Nachtgelichter  nm- 
schwirrt.  Vor  uns  ragt  nun  Tannendichl  eine  Schlußruine  hervor,  die  wir  unmittelbar 
passieren  mflssen.  Hundegebell,  MensehenstHttmen.  Nur  wenige  Meter  sind  wir  Ober 
dem  Burghof.  Unsere  Zurufe  wecken  ein  erstauntes:  *E\n  Luftballon,  ein  Luftballon!» 
«Wo  Sinti  wir  hier?>  «Ruine  Laubenbnrjr  bei  Dliren,  hier  wi>hnt  der  Förster,»  erhalfen  wir 
zur  Antwort  Schon  ein  anderes  Bild:  Vor  uns  eine  weite  Ebene,  Düren  südöstlich  von 
im  Licbterghina.  Auf  der  nach  Düren  führenden  LandstraBe  ein  Kremser  mit  lustiger 
Gesellschaft,  deren  frfiblidien  Gesang  wir  durch  lante  Signale  unterbrechen,  die  erstaunte 
Fragen  auslösen:  <Wo  kornmin  Sie  her?»  cVon  Lüttichl»  «Wohin  wollen  Ste?>  «Nach 
Ruüland!.  Xu,  dann  glückliche  Reise.»  «Kennen  Sie  Herrn  Dr.  N.  in  Düren?»  «Ja, 
gewiß,  sehr  gut.»  «Bitte,  bestellen  Sie  ihm  herzlidie  Grüße  von  seinem  ?etter  Dr.  N. 
aus  Essen,  der  bedauert,  ihm  keinen  Sand  auf  den  Kopf  werfen  zu  können  :>  «Wird 
gemacht.»  «Gute  Nacht  —  gute  Nachl.»  Pa  sind  unsere  Uistifren  San^eshrtider  aueh  sehon 
im  Dunkel  der  Nacht  verschwunden,  —  wir  nehmen  nur  noch  die  letzten  Klänge  des 
schönen  Liedes:  «Man  muß  patent  sein»  mit  auf  den  Weg.  Beim  nMchsten  Dorfs 
rief  ms  ein  freundlicher  Baneremnnn  sn  und  erkundigte  sidi  nach  dem  Ziel  unserer 
Reise.  Ich  nannte  ihm  meinen  Namen  und  bat  ihn.  an  meine  Frau  ein  Telegramm  auf- 
zugeben, dessen  Inhalt  ich  ansah.  «Wird  sofurl  besorgt.»  war  die  liebenswürdige  Antwort 
Am  anderen  .Morgen  -  fast  12  Stunden  vor  der  Landungsdepescho  —  um  9  Uhr  wußte 
meine  Frau,  daß  ich  abends  10  Uhr  Düren  wohlbehalten  in  nord(istlicher  Richtung  passiert 
habe.  —  Weni^'er  glücklich  war  mein  Begleiter  mit  einem  Verst.lndigungsversuehe  mit 
rheinischen  Lands!eutt>n.  Er  erhielt  in  unverfälschtem  Kölsch  die  Antwort:  cl^d  mich 
in  Buh,  du  geck  Oiis.'*  

Inzwischen  steigen  wir  allmthlich  bis  zu  1500  Metern.  Vor  uns  ein  Liditermeer, 
einer  phosphoreszierenden  Fbene  gleichend,  der  wir  uns  nur  sehr  langsam  nähern.  Ganz 
allmiihlieh  klurt  sieh  aus  dem  impressionistischen  Hilfh-  hiinler  Feuerjie.stalt  das  Pano- 
rama einer  großen  Stadl  in  nächtlichem  Lichtgewand,  ilnnn,  Köln,  Düsseldorf,  oder  sind 
wir  noch  nördlicher  geraten?  Da  erhebt  sich  aus  dem  gleichmäßigen  Hell  eine  dunkele 
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Masse;  das  ist  ja  der  ewige  Dom'  Gnailc  über  drm  Dotnplatz  schweben  wir  langsam 
hinweg,  über  den  Rhein  längs  der  großen  Eisenba hnbrücke.  Es  war  12  Uhr  30  Minuten 
ntehts.  Noch  lange  leuehteten  hinter  ans  die  Lichtstrahlen  der  heiligen  Stadt,  wfthrend 
wir  jenseits  des  Hheins  wieder  in  \ValdKebir<je  —  das  bergisclie  Land  — •  eintreten. 

i^i-nau"  Ol ientionino;  und  selbst  die  FcstsI rllnrif;  ilr-r  Fahrtrichtung  wiird»«  >n 
der  ülocklinüleren  Nacht  bei  bedecktem  Himmel  immer  .schwieriger.  Doch  dankten  wir 
sorgfiltiger,  scharfer  Beobachtung  die  baidigi-  Feststellnng,  daD  wir  unseren  Kurs  geflndert, 
daß  unser  Fahrzeug  Kehrt  gemacht  und  in  ca.  5(X)  .Meier  lir)he  in  nordwestlicher  KK  liUmg 
wifiicr  narh  Rcl'^irn  .  iiführtc.  Ha  lu-iP-t  es-  rnsi  Ii  liandeln.  Eine  Luftsrhii  ht  aufzusuchen, 
die  uns  wieder  in  die  gcwijnschte  Fahrtricliluiig  bringt  oder  landen  trotz  der  14  Sack 
Ballast,  über  die  wir  noch  verfügen.  Denn  das  Wettziel  ist  eine  Weilfahrl  Wir  manSvrieren 
unter  Opferong  von  ca.  2  Sacit  Ballast,  trefTen  drei  verschiedene  Luftschichten  an  und 
finrlrn  oiirllirh  in  1000  Meter  Ilulienlagc  den  gewünsclitt  n  Pn  l-Westwind,  währenH  oher- 
und unterhalb  ungünstige  oder  doch  i)ngünsti;;*'re  Winde  herrs«  hlen.  Gegen  3  Uhr  Uchtel  s 
am  östlichen  llurizonl:  die  beginnende  Murgondämmerung  entschleiert  ein  neues  groß- 
artiges Nalnrschauspiel.  Auf  dem  Gebirgsland,  das  wir  flberfahrcn,  lagert  eine  dichte 
Nebelscliiclil ;  nur  die  Gipfel  ragen  daraus  hervor,  die  Flußläufe  sind  deutlich  auf  dem 
Nebelmeer  markiert.  Hier  und  da  strebt  aus  einein  Tal  eine  geschlossene,  turmhohe 
Nebel^ulc  hervor,  dicht  zusammengeballt  in  der  aia  umgebenden  klaren  Atmosphäre. 
Nach  und  nach  wirkt  die  Sonne  auf  das  weite  Nebelmeer  gestaltend;  wie  eine  neue 
SchüpfuH}!  wickelt  sich  eine  herrliche  Gebirjislandschaft  h<Taus.  Ein  vielfaches  Echo 
hallt  unseren  jubelnd  ins  Gebirge  hinausgerufrncn  MorgengruLl  vvi(!i>r  Dem  Echo  folgt 
ein  lebhaftes  Hurra.  Vor  eaiem  .Schülzinzelt  auf  liociigrlegener  Waldlichtung  erwartet 
eine  lustige  Gesellschaft  den  kommenden  Tag  und  aus  ihrer  Milte  folgt  den  nns  geltenden 
Hurrarufen  ein  Moigengruf»,  der  uns  tief  bewegte.  Ein  Tromi)e(er  schmetterte  zu  uns 
«das  Westfalenlied>  liiitntif  I  n  l  wir  Helen  ein:  «lias  Land,  wo  meine  Wiege  stand, 
behüt  dich  Gott,  WeslfaUiilaiid  .'* 

Wenige  Minuten  sp&ter  —  unsere  Uhr  zeigte  4  Uhr  iO  Min.  ~-,  im  Augenblick, 
als  wir  liii-  l.i'iiih  /wisdieii  Limburg  und  Altena  überschreiten,  treffen  die  ersten  Sonnen- 
slrahlfii  lim  l'.aliMH  Wir  iiberf.'»hren  die  vvolilbekannte  Sfättf  tWv  Drrli.nliMhle.  dann 
mit  vvesentlicti  vermeJirter  Geschwimiigkeit  au  Iserlohn  vorüber,  übersclireiten  —  i>  Uhr 
36  Min.  —  bei  Wickede  die  Ruhr  und  treten  damit  in  das  Flachland  des  nördlichen 
Westfalen  ein.  Die  j^cmnenstralilen  erwärmen  unsere  durch  die  bitlere  Kälte  der  Nacht 
erstarrten  Glieder  nnrl  lr<  iIm  h  den  Ballon  hölu'r  und  h'ihor.  .\ls  wir  um  ''s7  zwischen 
iianun  und  Lippsladt  die  Lippe  überschreiten,  zeigt  der  Haromeler  2500  Meter.  Der 
Barograph  hat  seine  dritte  Fmdrehnng  vollendet;  nach  seiner  Neuetnstellong  will  er 
nicht  mehr  funktionieren,  die  rote  Tinte  ist  au.sgetrncknet,  —  wir  opferten  einige  Tropfen 
von  iinsfrem  r<>'  tnirhtenden  <Sluii'>  HraTuI-  .  dii'  dtii  Apparat  wieder  tadellos  in 
Betrieb  setzten.  Vor  uns  glänzt  die  weite  Ebene  in  hellem  ^Sonnenschein.  Plötzlich  tntt 
aus  einer  weit  hinter  uns  liegenden  Wolkenwand  ein  Ballon  heraus.  Ist  es  der  «Schwärs- 
kitU'I>  ISO  halten  wir  einen  unserer  uns  gefährlich  dankenden  Konkurrenten  wegen  seiner 
dunklen  Färbung  j;etaHfl  i.  oder  ist  es  uns  -r  deutscher  Landsmann  «nii.sseldorf»  Wir 
schützen  die  Entfernung  auf  mindestens  20  Kilometer  und  beruhigen  uns  hei  dem  Ge- 
danken, daß  mit  unserem  Ballaatrelchtum  von  noch  11  Sack  die  Distanx  kaum  nach- 
geholt werden  kann.  Noch  richten  wir  unsere  scharfen  GlOser  auf  den  Luftgenoasen,  da 
vcrs<liwiii(let  er  auch  schon  wieder  in  der  Dunst  wölke,  um  nicht  wieder  zu  erscheinen. 
Verniuthcli  war  es  der  «Düaseidurf»,  der  ungefähr  zu  dieser  Zeit  und  an  dieser  Stelle 
.gelandet  ist. 

Im  0  I  hr  sichten  wir  aus  3700  Meter  Bielefeld.  In  langsamem  Finge  geht  es  über 

Oeyniiaiiscn,  die  I'orla-Wes!fali(  a.  Hückcburg,  über  die  giof>e  Wasserlliichc  des  «Stein- 
huder  iMoeres».  Die  Weser,  die  wir  schon  )>ei  Vlotho  überschritten  haben,  tibi  rsriien 
wir  nach  Norden  zu  in  iliren  wechsclvollen  Windungen  wohl  in  einer  Länge  von  Mi  Kilo- 
metern und  mehr.   Nachdem  wir  jenseits  des  Steinhuder  Meeres  die  Aller  AberOogen 
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haben,  hat  sich  da«  BiM  der  Atmoaphäre  TollatAndig  geSndert.  Aus  einer  Daastachicfal, 

die  den  Horizont  zu  URiprcnzpn  schien  und  in  deren  Höhen  wir  wiegen,  haben  sich 
Wolkemnassen  losgelöst.  Wir  bePinden  uns  über  einem  endlos  scheinenden  Wolkenmeere, 
SO  flberwftltigend  schüo,  wie  ich  es  auf  raeinen  zalilreicben  Luftrahrten  noch  nie  sah. 
D«r  tiefblaue  Himmel  aber  uns  wölbt  »eh  über  einer  in  allen  BelenehtangsRirben 
schillernden  niofschenvelt.  Da  scheinen  mächtige  Schnefbertie  in  die  blaue  Atrnnspli;lre 
emporzuragen,  dort  umgeben  groteske  Ilühenrormationen  ein  tiefes  Wolkental,  da  wieder 
ein  weitgezugener  Firn.  Das  sind  Qbcrwältigende  Naturbilder,  wie  sie  nur  des  Luft- 
sehiffere  Auge  schaut.  Plötalieh  tdlt  sieh  die  Wolkendecke  dicht  unter  uns  und  gewSlurt 
Dtn(Iil)Iirkc  auf  neue  phantastische  Bilder.  Unter  der  oberen,  undurchdringlich  tr- 
scbeinenden  Wolkenschichf  jagen  andere  his  znr  Fnlflflche  diir<  lisichti^e  Wolkcnnuissen 
in  fliegender  Eile  m  entgegengesetzten  Ridilungen  über  dtv  Erde  dalnn.  Das  besläligle 
unsere  Voraussetzung,  daB  wir  in  niederer  Höhenlage  —  wir  hatten  uns  seit  Sonnen* 
aufgang  zwischen  3000  und  4000  Meter  Höhe  gehalten  —  unfehlbar  zurückgetrieben 
wären.  Auf  den  durrhsirhfi?en  Wolkenzügen  erscheint  wiederhoH  Ha"?  srharfo  .Spiegel- 
bild unseres  Ballons  in  prachtvoller  Aureole,  —  einmal  in  der  seltenen  Erscheinung  fast 
dreifacher  natoriicber  Gr66e,  umgeben  von  einem  Doppelkreise  aller  Regenbogenfarhen« 
mit  glühender  Intensität.  —  Durchblick  und  Orientierung  gingen  uns  nicht  mehr  verloren. 
Es  war  9  l'hr  nachmittags  geworden  Tnsere  im  Interesse  der  Gewichtserleichlcrong 
kärglich  bemessenen  Lebensmittel  waren  längst  zur  Neige  gegangen.  Wir  hatten  die 
Bahnlinie  Dertin-Hamburg  unweit  von  Uelzen  flberachritten.  Seit  12  Standen  hatten  wir 
hei  scharfer  neobachtung  jeder  Fallneigung  unseres  Fahrzeuges  nur  bandweise  Ballast 
gegeben,  auf  diese  Weise  in  12  Stunden  noch  nicht  vier  Sack  Ballast  verhiaudit.  und 
dabei  den  Ballon  während  dieses  Zeitraumes  in  fast  gleichmäßiger  llüheulage  gehalten. 
Wir  befanden  uns  in  -tSlOO  Meier  Höhe  mit  noch  8  Sack  Ballast,  als  der  Ballon  auf  die 
kleinen  Ballastmittel  nicht  mehr  reagieren  wollte.  Ich  beschloß,  den  Ballon  langsam 
fallen  zu  lassen.  Zum  Abfanpion  des  einmal  ins  Falh  n  gekommenen  Ballons  wurden 
3  Sack  Baliast  erforderlich.  Uer  Ballon  war  fast  auf  die  Hälfte  seines  Inhaltes  zusammen- 
getchmmpfL  WAhrend  des  Fallens  wurden  wir  der  von  uns  beobachteten  unteren  Luft* 
Strömung  entsprechend  einige  Kilometer  nach  Westen  zurückgetrieben,  bis  wir  ()ätli(  Ii 
von  der  Hahnstrccke  l.'elzen-Hamburg  bei  Pretzier  in  der  Allninrk  mit  muh  5  Sack 
Ballast  sehr  glatt  landeten,  erquickt  und  gehoben  durch  die  zahlreichen,  hurrlicJien  £io- 
drQcke  unserer  Fahrt  Wir  hatten  440  Kilometer  anrttckgelegi  und  waren  28  Stauden  in 
der  Luft  gewesen.  Bm  unserer  Röekk^r  «m  anderen  Tage  fanden  wir  die  Telegramm» 
nnclirlcht  vor,  daß  wir  die  weiteste  Strecke  zurQekgel^gt  und  damit  den  ersten  Preis 
gewonnen  hätten. 

Mich  beherrschten  die  Gedanken,  die  ich  jüngst  am  Schluß  eines  Lurtballonfahr* 
berichtes  ausgesprochen  fand:  «Mag  vielleicht  die  Zukunft  den  «Lenkbar»»  bringen  mit 

seinen  schruirnnthii  Motoren,  seinem  Henzinduft,  dem  scharfen  Luftzug  und  der 
stampfenden  und  sciihngernden  Seekrankheil  in  veivielfachter  auslösender  Bewegung,  — 
sü  viel  steht  fest:  der  vor  dem  Winde  dahin  schwebende  Kugelball'ju,  in  dem  kein 
Lflftcben  merkbar  ist,  der  in  majestätischer  Ruhe  seine  Bahn  Uber  Berg  und  Wald,  Ober 
Seen  und  Felder,  über  Land  und  Meere  dahinzieht  und  dem  Liiftschifrer  Muße  und  Ge- 
legenheil zum  gcnulWeichi'n  Sehauen  gibt  —  der  ungelenkte  Rnllon  wird  seinin  Hih 
behalten  und  lange  noch  die  Poesie  der  Luftschiffahrt  verkörpern,  wenn  diese  längst  zur 
handwerksmälUg  ausgeObten  AUtagskunst  geworden  sein  wird». 

„Patrle". 

Die  Obungsfahrten  der<Patrie>  im  Herbst  1907  wurden  durch  S  Aufstiege 
innerhalb  2i  Stunden  eingeleitet.  Der  erste  dieser  Aufstiege  fand  am  21.  Oktober  nach- 
mittags statt,  dam  fi  »  4  Stunden  und  führte  ührr  dir-  Tm^regend  von  Velizj'.  Ks  war 
die  sogenannte  Hegulierungsfahrt,  die  das  Funktionieren  aller  Teile  feststellen  sollte. 
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An  Bord  waren  7  Personen.  Der  zweite  begann  um  8',  4  Uhr  am  Morgen  des  nächsten 
T.T/f's  nnd  wurdp  his  10';'»  T'lir  vormittags  ausgedehnt.  Er  ftiiirtc  ühcr  lssy-!f?s-Moulineaux. 
daiia  lulir  dos  Luftschiff  die  gesamten  iietestigungen  von  Paris  ab,  immer  in  einer  Höhe 
von  300 — 460  m.  8  Personen  nahmen  daran  teil:  Als  Ftthter  Kommandant  Boattieanx, 
Ingenieur  Juillot,  der  die  neuen  Verbes8erun;;fn,  über  die  bisher  nichts  bekannt  geworden 
ist,  hpitbachlcfc.  frrnnr  3  Oftiziere  und  3  Mechaniker.  Bei  Her  ganzen  Fahrt  wurde  kein 
Baliust  ausgegeben.  Vor  der  Landung  wurden  mehrfach  Vorbereitungen  zur  Landung 
gefibt.  Am  selben  Tage  y<m  2  — 3  Uhr  nachmiltags  »tief  das  LuTtBehiff  mit  Kapitän 
Voyer  als  Führer  und  H  Offizieren  sowie  ebensoviel  Mechanikern  auf.  Bei  dieser  Fahrt 
wurde  ebenfalls  kein  Kallast  ausgcfteben.  ntifh  koin  Gas  abgelassen.  Der  fol'/ende  Auf- 
stieg, am  23.  Okiober,  führte  über  100  km  Land.  Abfahrt  uui  8  t'br  vormittags,  Landung 
um  11  Uhr  45  vormittags,  an  Bord  6  Personen,  darunter  Major  Bouttieaux,  Fahrt  bis 
£tainpes  und  zurück  nach  ('.halais-Meudon. 

Am  26.  Oktober  hatte  die  «Palrie>  das  erste  MiA'^escliii  k  in  Hif'isom  lahre,  d.i.s  die 
Phou  Bot,  P«i«.  Reihe  der  so  verliängnisvoU  abgeschlossenen 
UnfUle  er50taete,  der  aber  glOcklieb  ablief 
und  eigentlich  zeigte,  wie  ausgezeichnet  sich 
die  « Patrie  >  auch  bei  Unglück  bewälirt  D.ts 
Luftschiff  war  mit  dem  Major  Boultieaox 
als  Kommandeur,  dem  Hauptmann  Bois, 
dem  Leutnant  L«noir,  den  Adjutanten  De- 
gruffroy  und  riiiard.  dein  Grafen  de  Ccm- 
tades  und  dem  Direktor  im  Ministerium  der 
Affentlichen  Arbeiten  Leon  Barthoa  am  10 
Uhr  46  vormittags  in  fühalaiii  aufgeatwgen. 
Ks  nnhm  seinen  Kurs  Uber  Paris,  pa'^'^if-rte 
die  Champs  Kiysees,  das  Palais  Bourbim 
und  hatte  bereits  wieder  Isay-lea-Houlineaux 
erreicht,  ab  die  linke  Sehraube  infolge  eines 
lockeren  Bolzens,  der  l  iucn  Bruch  der  Welle 
der  Winkelräder  verursachte ,  sich  losrif», 
den  Kühler  zertrümmerte  und  in  den  Hof 
«ner  Brikettfabrik,  Emest  Renan-Straße  1^ 
auf  einen  Wagen  stürzte,  den  sie  zerschmet- 
terte. Oer  Motor  blieb  dt  ;,  beschädigten 
Küblers  wegen  stehen  und  ana  i.uftschill, 
um  das  Gewicht  der  Schraube  entlastet,  stieg 
DIt  „Patrte"  über  Parti.  von  200  auf  im  m,  als  gewöhnlicher  Frei- 

ballon ein  Spiel  des  Windes.  Major  Bouttieau.\  lief»  die  « Patrie  •  ruhig  über  die  Hnuser 
binwegtreiben  und  landete  ohne  die  geringsten  Schwierigkeiten  bei  einer  Tongrube  in  Fresnes« 
les-Rongis,  um  Ii  Uhr  45  vormittags.  Auf  telepbonischen  Befebl  nadi  Chalais-lfendon 
kamen  um  3  Ubr  'AO  nachmittags  M.Tnnschaften,  die  den  Kühler  reparierten  und  das  bei  der 
Lamlung  ausgelassene  Gas  nachffi!!t<»n.  Rin  I\t-<ntz  der  beschfidij^tfn  Sohniubr  h.'iltc  zu 
lange  gedauert,  so  bestiegen  denn  Hauptmann  Bois,  Leutnant  Lenoir  und  die  Adjutanten 
Degruffroy  und  Qirard  die  Gmdel  und  fhhren  mit  nur  einer  Schraube  nach  Chalais  au- 
rück.  Bei  der  normiden  Fahrt  vor  dem  l'nfall  war  kein  Ballast  ausgegeben  Worden,  die 
Uohenregulierung  geschah  ledigUch  durch  die  Uöhenstener.  E. 


Die  Fahrt  der  «Patrie»  von  Chalais-Meudon  nach  Verdun.  Nadi  langer 
Erprobung  (denn  der  <LL-nkbare>  machte  11  Aursiiege  I9<H>.  21  im  Sommer  1907  und 

seine  jetzt  gemachte  Fahrt  i.st  die  10.  im  lkTl)st  19ÜT)  hat  .-i.Ii  nun  das  FlugschifT 
« Patrie  >  in  unuaterbiucbener  Fahit  von  7  Stunden  i>  .Minuten  Dauer  nach  seinem  Be- 
stimmungsort, man  kann  wohl  sagen  Garnisonsorl,  begeben.  Nachdem  zwei  Tage  vorimr 


Digitized  by  Google 


•»»»  489  «««« 


der  Beaeblofi  zur  Fahrt  im  ftantOsisetwn  Kri«|^inmiat«riim  gefafit  and  dor  BefeM  g^ttbcn 

war.  erfiilglo  dtr  AiiMiejr  am  2."^.  Novcruber  mor;rens  8  l'hr  {(»  bfi  <rntem  Weller,  aber 
am  11  mm  gesunkenem  Barometerstand.    Die  Landung  erfolgte  H  tihr  45  in  Verdun. 

Will  man  die  Fahrtdauer  vom  Zeitpunkt  des  Eintritts  der  Scbraubcnarbett  bis  zam 
EintrefTen  Qb«r  dem  Bestimmungsort,  abo  als  die  rdne  Flugleistiiiag,  bereebnon,  so  würden 
sich  etwa  6  Stunden  iri  Minuten  ergeben. 

Die  Flugbalinhölie  hewcgt  sich  zwischen  30Ü  mul  !HK)  m. 

Nach  Cberquerung  der  Ebenen  der  Champagne  waren  die  Wuldhüge!  der  Argonnen 
zu  überfliegen  und  ebenso  von  St  Ifenehould  ab  war  um  ca.  800  m  höher  zu  gehen. 

Nach  den  Beobachtungen  in  Coulommiers,  Montmirail,  ChAlons,  St.  Menehould  war 
die  Geschwindigkeit  in  einznlnrn  .Misrhnitten  der  Fahrt  vprsrhiodcii.  Sio  botrug  zo 
Anfang  etwa  30,  am  Schluß  etwa  27  km  per  Stande,  in  den  mittleren  t  eilen  der  Fahrt 
übersteigt  sie  wesentlich  40  km,  sodafi  ein  Mittelwert  iron  etwa  34  km  sieh  ei^ibL 

Die  direkte  F.iilfcraung  vom  AllbtiagS-  zum  Zielpunkt  hetnigt  236  km,  doch  wurde 
der  Weg  nicht  olme  Hache  .^nshiegungen  zurückgelegt.  Rallast  wurde  nicht  verbrancht, 
da  die  horizontalen  Fübrungsllüchen  des  Fahrzeugs  die  Höhenregclung  durch  mechanische 
Kraft  aUein  ermSgliehten.  Lietder  ist  aus  den  Berichten  nicht  su  entnehmen,  inwiefern 
die  Handhabung  des  Knllonctts  hieran  beteiligt  war. 

Mit  290  1  *F«sonx>  abgefahren,  kam  die  «Patrie»  mit  nuch  lr>0  |  am  Ziel  an. 
Der  Mutor,  ein  Panhard-Levassor  von  7U  HP.  ungefähr,  zu  4  Zylmdern,  hat  sich  vor- 
züglich iMwAhrt,  da  er  ohne  jede  Störung  arbeitete. 

Von  einer  in  (  ii'ilons  vorsorglich  biTcilgestellten  Reserve,  bestehend  aus  zwei 
Wawer'^fofr-Flasclifni-Wapcn  für  clwa  nötige  Nachfüllung,  wurric  kein  f.ebrauch  gemacht. 

In  Verdun  war  alles  zum  Empfang  bereit  und  um  3  Uhr  lö  war  das  LuftschifT 
sdion  Ton  den  Sappeurs  an  den  Halteseilen,  etwa  800  m  von  der  Halle  «itTemt,  gefaßt. 

Die  Besatzung  der  Gondel  bestand  aus:  Kommandant  BouttieauzT  Kommandant 
Voyer,  Kapitän  Kois,  I.pulnant  Dclassus,  Adjutant  DcfrnifTrfn'  als  Mechaniker. 

£s  stehen  für  nächste  Zeit  die  Übungs-  und  Erkundungsfahrten  von  Verdun  auiH 
in  Aussicht. 

Man  moB  sich  nun  si^n:  Die  ganze  Lafhreise  wüide  nicht  angeordnet  worden 

sein.  Wfnn  nicht  die  vorherjretiendcn  Lcii5timfre'n  als  mtsprrrhend  don  Anfordmingon 
erachtet  worden  wären,  die  an  ein  Festungsluft.schiff  herantreten  können.  Ziflernmäßig 
genaues  besteht  Uber  das  Wesentliche  der  Leistung  der  «Patrie*  nicht  und  auch  die 
Berichte  über  diese  letzte  Fahrt,  bei  der  übrigens  anzunehmen  ist,  das  Schiff  habe  auch 
liier  sein  Bestes  '„'etan,  ^'rhen  nirlil  ?i  nügenden  Anhalt  üher  die  F.igengeschwindigkeil- 
Man  erfährt  zwar,  daß  nach  Triibung  des  Welters  und  mittarrs-  eingetretenem  Regen  der 
«ungünstige  Wind>  aus  Osl-Süd-Ost  gegen  Schluß  der  Fuhrt  sich  verstärkt  habe,  doch 
ist  keine  branchbare  Aufzeichnung  Über  Stärke,  Richtung  und  Dauer  der  Luftbewegung 
gegeben.  Bei  der  grut^'n  Hi  nauigkeit  und  Umsiclit.  inil  welcher  man  in  Fiankreieh  auf 
den  Gebieten  der  Technik,  .VIechanik  und  Naturwissenschaft  zu  arbeilen  pflegt,  isL  Fest- 
stellung der  Eigengeschwindigkeit  kaum  außer  acht  gelassen  worden.  Ebenso  wird  man 
auch  die  Statistik  der  herrschende  Windstärken  und  Windrichtungen  ftlr  jene  Gegenden 
aufgestellt  haben,  in  denen  die  «Lenkharen»  Dienste  zu  leisten  haben.  Iber  diese 
wesentlichsten  Beurteilungselemonle  fnr  dt»»  v<>rrniiflichc  Ausdehnung  der  Verwendbarkeit 
werden  wir  wahrscheinlich  später  nähere  Auikläningcn  erfahren.  K.  N. 

Bei  einer  am  2t).  November  von  Verdun  aus  unternommenen  Fahrt,  die  Auf- 
kl3run[rsiihnn«.'en  bezweckte,  halte  die  «T'aliie-  di>n  zweiten  l'nfall.  Der  Motor  versagte, 
aus  welchen  Ursachen  war  bisher  mit  .Mcherheit  nicht  zu  erfahren,  und  das  Luftschiff 
wurde  vom  Winde  weffg^etrieben.  Es  landete  etwa  14  km  von  Verdun  entfernt  bei  Nixe* 
viUe.  Die  I'  '  iiuren  wurden  so  gefördert,  daü  das  LuftschifT  bereits  am  1.  Dezember 
einen  neuen  Aiilstiej;  unternehmen  soIKe.  An  diesem  Ta;;c  entriß  es  sich  hei  slürmischetn 
Winde  den  üedienungäiiiant.schaflen.   Es  wurde  über  England  mit  Kurs  auf  die  Irische 
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See  ru  gesehen,  scIiIub  in  der  Nilhe  von  Belfast  (Irland)  zweimal  auf,  wobei  die  Prnpcürr 
abgerissen  wurden,  und  ist  wahrsdifinl  eh  in  den  AÜanlisohen  Ozean  gefallen.  Km 
Bericht  über  diesen  hedauernswerlen  l  ufall  aus  der  Feder  des  Oberslleutnanl  Espitallicr 
wird  in  einem  der  niefasten  Hefle  ersclieinen.  E. 


Die  Luftschiffahrt  im  Etat  1908  des  deutschen  Reiches. 

Im  .l;«hrc  \^M\H  sulcn  vom  Deutschen  Heiche.  sofern  der  Reichstag  die  Mittel  be- 
willigt, für  die  Luilschitluiirl  folgende  Aufwendungen  gemacht  werden: 

Jahresbeitrag  m  den  Kosten  der  Internat  Organisation  für  Lud- 

Schiffahrt   4000  JK. 

Beitrag;  zu  den  iaufendfn  Helriebskosten  der  Drachenstation  am 

Eodensee  für  die  Erforschung  der  oberen  l^ufl$ehichten  ...        7  4<)0  • 

Bewilligt  wurden  bereits  1Ü06  töSSO  JL 

1907    82400  > 

Sa   .  .   66  250 

Zur  Gewährung  einer  Entsebiidigun«.'  an  den  General  der  Kavallerie 
z.  D.  Dr.  Ing.  Grafen  von  Zeppelin  und  zum  Erwerbe  der 

beiden  von  ibm  erbauten  LuRschifTe   8  150000  «4 

Im  Etat  für  lfK)7  waren  angesetzt  136'.»2O0 
Die  letzte  Forderung'  wird  durch  f'h'endp  Denkschrift  begründet' 
Das  Luftsehiff  de»  Grafen  Zeppelin  bat  bei  den  Versuchsfahrten  am  24.,  2ö.. 
96.,  9D.  September  und  8.  Olctober  190?  einwurfsfrei  die  großen  Eigenschaften,  die  dem 
starren  Syst.  r  i  newolinen.  erwiesen.  Die  Stabilität  der  Längsachse  in  horizontaler 
Riebtunu  ist  au<:ii  wahrend  der  Kohnfllslen  Fahrt  rrlmltpti  ^'obliehen.  Während  die 
Seitensteuerung  sich  zwar  als  ausreichend,  aber  doch  bei  böigem  Winde  und  ungleicb- 
mAßigen  Wtndslrombahnen  als  etwas  schwierig  ond  daher  einer  leicht  auszuftthrenden 
Verbesserung  als  bedQrftlg  erwiesen  hat.  bewährt  sich  die  Hollensteuerung  in  vollstem 
Maße.  Der  Föhrer  war  zu  jfdpr  /t-it  imstatide,  mit  Hilfe  der  llöhcnstetif r  durch  Ände- 
rung der  Neigung  ihrer  Ilonzontallläclien  das  Luftschiff  lediglich  durch  dynamische 
Wirkung  in  wechselnde  H5henlagen  xu  bringen.  Das  Herabgeben  au»  der  Hobe  auf  die 
Bodenseefläche  vollzog  sich  ohne  SchwieriKkeil.  Während  der  Fahrt  sind  weder  Schwan- 
kungen noch  Stiipc  zu  spüi<'n  IUmih  .^rhcit^n  heider  Motore  err<  'u  hl<'  das  Ltiflsr  hiff 
eine  eigene  Geschwindigkeit  von  rund  öü  Kilom.  in  der  Stunde.  Die  liUtgüt«  Fahrtdaucr 
am  80.  September  11)07  betrug  rund  8  Stunden.  Die  Fahrt  wurde  nur  abgebrochea. 
um  nicht  in  der  Dunkelheil  zu  faliren.  Ballast  und  Bensinmenge  hätten  völlig  genügt, 
nm  eine  Fahrt  von  jjleicfier  oder  pröf^en  i  Dan -i  daran  anzuschließen.  !)ns  J^chifT  hat 
die  in  die  Zeil  vom  2-i.  September  bis  H.  ()ktober  fallenden  Aufstiege  mit  der  gleichen, 
nur  ganz  gering  vermehrten  Gasföllung  zu rOck gelegt.  Diese  Eigenschaften  rechtfertigen 
es,  schon  jetzt  die  Midel  vorzusehen,  um  das  bereits  vorhandene  und  das  im  Bao  be- 
griflene  zweite  LuflschiiT  »Icn  tirafen  Zeppelin  für  Reichsiwocke  zu  erwerben,  wobei 
indessen  der  Ankauf  davon  abhängig  gemacht  werden  soll,  dab  es  Graf  Zeppelin  im 
Laufe  des  Jahres  190R  gelingt,  mit  seinen  SchifTen,  die  sowohl  hinsiebllieh  der  Dauer 
der  Fahrt  wie  der  Geschwindigkeit,  der  Erreichung  grol^er  Höhen  und  der  Sicherheit 
des  liandens  aiiT  fi-'^lcm  B'tden  zu  sl'-ü'  ;  tcn  .Xüffir  lcriin^ri'n  der  ni'iclisvrTwaltnniz  zu 
erfüllen.  Für  die  iJeniessung  de<  Kaufpreises  suIIct  diejenigen  Aufwendungen  berück- 
sichtigt werden,  die  Graf  Zeppelin  im  Laufe  seiner  mehr  als  16  Jahre  umfassenden 
Versuche  aus  eigenem  VermAgen  und  aus  ihm  gegen  Verpflichtung  der  RDckgabe  dar- 
tieliilu  nen  Mitteln  {;<  niacht  hat,  unter  Ahzu^j  aller  .Summen,  die  ihm  schon  bisher  aus 
ötleatliciteii  Funds  des  Reichs  und  der  Kin/eLstaati-ii.  aus  Lotterien  oder  Sammlungen 
ohne  Rückgabeverpllichlung  /ug>  Uossen  sind.  Hiernach  ergibt  sich  ein  Preis  von  rund 
1 650  OQO  Jl  Daneben  soll  dem  Grafen  Zeppelin  eine  Eotscbftdigung  ßlr  seine  eigene 
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Arbeit  gewährt  werden.  Für  itire  Reinessung  ist  zu  beröcksichligen,  daß  Graf  Zeppelin 
unter  den  sctiwiorigsten  Verliällnissen  und  gegen  Widerstände  mannigfachster  Art  mit 
bewundernswerter  Ausdauer  und  schöpferischem  Geiste  die  Frage  der  Lenkbarkeit  dos 
LuFtschirfs  zu  einer  bisher  nicht  übcrtrofTenen  Lösung  geführt,  und  daß  er  seit  dem 
Jahre  1892  seine  gesamte  Arbeitskraft  ausschUeßlich  der  Erreichung  dieses  Zieles  ge- 
widmet hat.  Danach  dürfte  es  angemessen  sein,  die  Entschädigung  auf  den  Betrag  von 
ÖOOCKXI  JL  zu  bemessen. 

In  Anbetracht  dieser  Leistungen  des  Reichs  ist  in  Aussicht  genommen,  gegebenen- 
falls für  den  Bezug  weiterer  Luftsctiiffe  Vorzugspreise  durch  ein  entsprechendes  Ab- 
kommen auszubedingen.  E. 

Die  Fahrten  der  „Ville  de  Paris". 

Im  Oktober-  und  November-Heft  hat  Ober.slleulnant  Espitalier  die  Aufstiege  der 
«Ville  de  Paris»  bis  zum  11.  September  mitgeteilt.  Seil  dieser  Zeit  wurden  mehrere 
recht  gut  gelungene  Versuche  unternommen. 

Phot.  Rol,  Puris. 


H.  Kapfirsr  in  der  Gondel  der  „Vllle  de  Perls"  beim  Balltstwerfcn. 

Am  12.  September  I5>0T  machte  das  Luftschiff  zwei  Auffahrten,  die  erste  vormittags 
9'/».  «lie  nur  «)  Minuten  dauerte,  die  zweite  (in  diesem  Jalire  die  13.  Fahrt  ;  um  10' vorm., 
die  bis  IP"  vorm.  ausgedehnt  wurde.  Bei  der  Landung  waren  noch  185  kg  Ballast  vor- 
handen, die  mittlere  Höhe  war  30<)  m. 

Am  13.  Seplemlier  besuchte  H.  IVutsch  de  la  Meurth«  in  seinem  I^enkbarcn  seine 
Freunde  bei  einer  .Iri2<lp;irlie.  Die  Fahrten  vom  17.  und  20.  September  dauerten  nur 
kurze  Zeit,  der  erstcren  wohnte  der  Fürst  von  Monaco  bei,  an  der  zweiten,  die  eine 
halbe  Stunde  dauerte,  nahm  Kapitän  Ferber  teil.  Der  17.  Aufstieg  fand  am  21.  Sep- 
tember statt  und  fülirte  nach  Meudon.  wo  der  «Patric»  ein  Besuch  abgestattet  wurde. 
Er  dauerte  1'/»  Stunden,  es  wurden  dabei  etwa  ö<l  km  überllogen.  Der  Kommandant 
Bouttieux,  der  mit  aufgestiegen  war.  erklärte  sich  von  dem  Geschpm*n  hikhst  befriedigt. 
Eine  etwa  gleich  lange  Fahrt  wurde  am  23.  September  unternommen,  sie  dauerte  1  Stunde 
20  Minuten  und  führte  über  etwa  W  km.  Am  19.  Aufstieg,  der  am  Morgen  des  2L  Sep- 
tember vor  sich  ging  und  45  Minuten  dauerte,  nahm  der  Für.st  v(m  Monaco  teil :  der 
20.  Aufstieg  am  2ö.  .Sej)tcmber  gelang  trotz  eines  Windes  von  11  m  p.  sec,  der  auf  dem 
EifTeUurra  gemessen  wurde,  sehr  gut;  seine  Dauer  betrug  Minuten. 
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Nach  diesen  F.rf«ltr>  n  zögerte  der  Besilzer  des  LuflschilTes  nicht,  es  dem  Kriegs- 
minister am  lU.  Oktober  im  Faili»  einer  Mubilmachung  zur  Verfügung  zu  stellen.  Das 
Angebot  wurde  angenommeo,  so  daß  die  franzdeisch«  LullsehiffOotte  im  Kriegsfalle  diuch 
di«  Mprobte  «Ville  de  Paris»  eine  nicbt  za  untersehätzende  Ventirkimg  ezlllirt  E. 


BtülonlUeircr  „Clemenf*.  Einen  neuen  Lenkbaren  läßt  Clement,  der  bekanote 
Atttomobilfabrikant,  nacb  den  Plänen  Capazzas  erbauen.  Der  Ballon  wird  ebenaOf  wie  seine 

Automobilf.  den  Namen  «Ravard»  führen.  Der  Tragkörper  aus  Gummistoff  bat  Linsen» 
form,  einen  Durchmesser  von  +2  m,  eini'  Hohe  von  7  m  und  einen  Inhalt  von  fiO')!  ehm. 
Zwei  Mütorc  mit  zwei  Schrauben  werden  das  LufUchifT  forlbewej{en.  Es  ist  beab- 
siditist,  die  auf-  and  absteigenden  Rewegungon  durch  die  Form  des  Tragkörpers  zur 
Forlbewegunj;  zu  benutzen,  iihnlicii  wie  es  Wcllner  1883  in  RtTÜn  versuchte.  Die  ersten 
Vt'f  siii  lic  sollen  im  n.'irhslen  Krühjahr  staltlinden.  Man  geht  wnlil  nicht  fehl,  wenn  man 
aniuüiinl,  daU  die  Prmzipien  dickes  neuen  Uallunilicgcrs  in  der  franzüsischeo  Tattnl« 
Schrift  S78708,  die  unter  dem  Namen  Clement  veröffentlicht  ist,  gegeben  werden,  und  wir 
werden  nicht  verfehlen,  spiiter  iiühert^s  über  das  interessante  Projekt  mitzuteilen.  E. 

Eine  Rekonlfahrt  hnilis  rtiln'lr  ilcr  I.  imloner  <Daily  Graphic»  mit  einem  ei»rens 
dazu  gebauten  Haiion  zu  unternehmen,  jedoch  konnte  der  Weil-  oder  Dauerrckord  nictit 
geschlagen  werden,  dagegen  wurde  ein  neuer  Rekord  fOr  MeeresOberOiegnng  aufgestellt. 
Der  R.iüoii  •.Man>niuth>  von  3a50  cbm,  erbaut  von  Gaudron,  auüer  mit  seinem  Erbauer 
nocli  fiiit  dem  Besitzer  Tnnnar,  sowie  mit  M  Ttirner.  Ix.  il  »kb  ui  di  s  »Dailv  f;raphic>, 
bemannt,  alicg  am  12.  Oktober  15KJ7  0^*  nachm.  vom  Kristalipnlast  aul  und  passierte  mit 
östlichem  Kurs  die  englische  Köste  gegen  11  Uhr  abends.  Die  dänische  Kikate  kam  am 
Sonntag-Morgen  in  Sicht,  die  Landung  erfolgte  bei  Toesso  (Schweden)  am  13.  Oktober 
!*/•  libr  nachmittags.  IKe  zurückgelegte  Strecke  in  der  Luftlinie  beträgt  1170  km.  E. 


Auf  der  Suche  na<  h  einer  sichern  und  hcf|uemon  Mt-fhdfk-  filr  die  Ilcstiimnnng 
der  l'lugbahn  von  ilegistrierballons  zur  Konstruktion  eines  besundern  Theodoliten  gelülirl, 
kam  ich  bald  dazu,  mit  Hilfe  dieses  Instruments  auch  mit  kleinen  Gummiballons,  sog. 
Fl  lo  I  b.-il  1  o  n  s  .  entsprechende  Versuche  ar).  ti-ti'llen.  Der  vorläulige  überraschend  gute 
]  i  Uk'^  \  (  i.iii';ir'r  Uli  Ii  scliiin  Vor  ein  r  Z^  il  7U  verschiedenen  Hinweisen  auf  die 
meteorologische  Bedeutung  dieser  Methode.')  Da  dieselbe  seither  weiter  ausgearbeitet 
worden  ist  und  mir  verschiedene  WQnsche  nach  näheren  Angaben  zugekommen  sind, 
möchte  ich  hier  eine  kurze  Darlegung,  namentlich  in  lechnischer  Hinsicht  bringen. 
Hei  den  Piffll^illnnrnifsliegen  wird  die  Absicht  verfolgt  i wolkenlosen  ndfr  nicht  sehr 
tief  bewölkten  Himmel  vorausgesetzt),  die  Bewegung  der  verschiedenen  Atmosphären- 
srhichlen  nach  Richtung  und  Geschwindigkeit  kennen  zu  lernen.  Welchen  meteorologischen 
Wert  eine  solche  Kenntnis  besitzt,  habe  ich  schon  an  anderer  Stelle  auseinandergesetzt 
Ich  habe  aber  damals  auch  schon  darauf  hingewiesen,*)  wie  brandlbar  solche  Pilotballon- 

■)  ,.Kin  Vor.M-lil^H;  /ur  jtllK<-ni(-iiii  rcii  Wrw  t  iitliiti);  von  PllotbaltoBanTtaiemogefi  KU  meteoro» 
loKisrbcn  Zwecken.*  .Das  Wetter",  ficrUn  1906,  Maitavft.  Sich«  »acb  B«ilr«««  sar  Physik  dar  freie« 
AtinonpSre,  Bd.  II.  S.  77,  und  FkwtokoU  der  Konferana  d«r  iBlemattonalm  Komminioa,  MaÜMd  IWC. 

<^  Dlflüe  Zeitschrift  1OT6,  S.  ISO. 
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anvisieningen  bei  wichtigen  aeronauHsrhcn  Vorsiu  htn,  u  ie  Aufs1i(-;:.  ii  von  Icnkbarrn 
LoftschifTen  sein  müßten,  und  sehe  nun  mit  Genugtuung,  daU,  so  wie  schon  bei  den  letzten 
Zeppelinachen  Aufstieg«!!  am  Bodensee,  nun  auch  (Qr  die  kanfligsn  Aufstiege  de« 
Par sevalaeben  LuftschifTs  nach  Angabe  von  Prof.  R.  Afimann  in  der  Tat  solche 
Anvisieningen  geplaat  sind  zur  Orientierong  über  die  Bewegungsverhiltnisse  der  hdheren 
Luftschichten. 

Diese  Orientierung  also  wird  genau  und  auf  einfache  Weise  erlangt  dadurch,  daß 
man  von  einem  Punkt  aus  mit  einem  geeigneten  InstrumeDt  in  beslimmten  Zeit' 

interValien  HOlienwinkel  nri«l  Hdiizontahvinkel  (Azimut)  eines  Ballons  mißt,  (!rr  mit 
bekannter  Geschwindigkeit  aufsteigt.  Die  gewünschten  Größen,  Horizontalgeschwindigkeit 
und  Richtung,  lassen  sich  dann  rechnerisch  und  graphisch  fast  augenblicklich  ableiten. 
Wir  wollen  nun  die  einzelnen  in  der  Praxis  der  Pilolaufstiege  in  Frage  kommenden  Punkte 
der  Reihe  nach  bcsprfrhfn  : 

Als  Pilotballons  werden  am  besten  die  kleinen  Pature Ischen  finmmihallnns 
gewählt,!)  und  zwar  jene  zu  5  fr,  oder  10  fr.,  43  und  84  g  wiegend.  Wenn  man  diesen 
BaUons  durch  eine  WasserstoffQllang  einen  Anfangsauftrid»  von  200  g  gibt,  pflegen  sie 
noch  eine  Hölie  von  7()00 — iVJOO  m  zu  erreichen.  Je  nachdem  können  sie  auch  bis 
über  12000  m  steigen,  n^cr  abfr  srlinn  in  .tCIOü  m  Höhe  platzen.  Eine  mittlere  Maximal- 
höhe  läßt  sich  nicht  genau  angeben,  weii  es  gerade  bei  den  allergrößten  Höhen  unent« 
schieden  bleiben  kann,  ob  der  BaUon  geplatzt  oder  dem  fibermfldeten  Auge  unsichtbar 
geworden  ist.  Es  scheint  kein  dem  Preis  entsprechender  Unterschied  zwischen  den 
Leistungen  der  ö  fr.-und  10  fr -Ballons  zu  bestehen,  soweit  meine  Errahrunz  reichf  Wir 
haben  m  Zürich  seit  einem  .ialir  unsern  lö«>ü  mm-Kegistnerballons  jeweiien  einen  ö  fr.- 
Pilotballon  mit  100  g  Auftrieb  als  Tandemersatz  mitgegeben,  und  diese  kleinen  Piloten 
1iat>*>ii  die  Maximalhöhe  von  12 — 13  km  fast  immer  glücklich  ausgehalten  und  bei  der 
Landung  in  gewünschter  Weise  al^  Si'.;nal<-  funktioniert.  Einige  später  verwendete  10  fr.- 
Balluns  haben  sich  eher  weniger  gut  bewährt. 

Was  die  zu  wfihlende  Vertikalgeschwindigkeit  dieser  Ballotts  betrifft,  mflssen 
zwei  entgegengesetzt  wirkende  Kaktoren  in  Betracht  kommen.  Zur  Vermeidung  starken 
Abfreibens  bei  ^iioDeti  Wimljreschwindigkeilen  und  im  Interesse  einer  schnellen  Durch- 
führung der  Versuche  sollte  die  Vertikalgeschwiodigkeit  groU  sein;  der  hierzu  nötige 
große  Anfangsauftrieb  hesehrSnkt  aber  die  erreichbare  Haximalhöhe.  Ein  Anfangsauftrieb 
von  200  g  wird  im  allgemeinen  beiden  Anforderungen  am  besten  entsprechen.  Es  ist 
übrigens  bei  weitrnn  nidit  iii(j<:li(li,  am  Erdboden  den  Hallotis  durch  Füllen  mit  Wassor- 
slolT  eine  suldie  Ausdehnung  zu  gebeu,  wie  sie  beim  freien  Schweben  tatsächlich  erreicht 
wird.  Dieser  Umstand  bringt  es  mit  sich,  daft  die  von  den  IfaximälhShen  der  6  fr.- 
Ballons  ausgehende Obertegung  nicht  zutrifft,  mit  entsprechend  billigeren  Ballons  nun 
Wenigslenf:  Höltfn  von  4 — .tOOO  m  sicher  erreirhen  zu  kfinnen-,  das  Verliältnis  wird 
ziemlich  viel  ungünstiger,  auch  schon  \v.';ii  a  des  mit  der  Höhe  immer  laiigüamer  ab- 
nehmenden Luftdrucks.  Bei  den  Filotauf»tiegen  aus  Anlafi  der  letzten  Zeppelinscben 
Fahrten  verwendete  ich  Piloten  von  ca.  28  g  Qesddit,  fflr  die  ich  durch  in  der  Ballon- 
halle angestellte  Versuche  bei  20  g  Auftrieb  eine  Sfei^gcschwindigkeit  von  nin<!  100  m 
in  der  Minute  fand.  Wenn  es  sich,  wie  in  diesem  Falle,  darum  bandelt,  hauptsächlich 
Angaben  aus  den  untetn  Schichten  und  bei  scliwacber  Windbewegung  zu  erhalten, 
genügen  oft  solche  kleinerm  Ballons  mit  kleinerer  SteiggeschwindigkeiL 

•)  Die  oft  verlangte  Adresse  ixt  :  II.  Patiircl.  FtüMlse  de  ballons,  Paris,  Ku«  <r.\vroii  lÄi.  — 
Obtiaens  mochte  ich  bemerken,  d«ß  die  sehOD  früher  von  H«ira  Prof.  Kremser  vorge«etalagenen  Pilot- 
bAlloi»  Mis  Papier  in  Kewissen  fa'lltlen  immer  noch  Vflirt«{l1ufte  Verwendanir  linden  dOifMtt,  rmp.  gs- 

fnnden  Jmheii,  z.  H.  «It  l  I  !  i  i  ifstiegen  auf  dein  M' ■  i  i  Ii  r  KxiM'dition  Tri-^-rom-  de  Horl-ltotch. 
"Ais  ich  s«lbt«t  mi  dm  Intvics.-'C  der  i'ilotballonvi»i<'niiiRen  hlnwk-s  ninl  (;lf  ii  liz»  iüg  liiie  liciiucnn'  Methode 
U|;sb,  WMea  mir  die  tS  Jifam  StuHeUiegesdeii  gmsr.  analofr  Uegnlndctou  Vor.schlrigc  KretnsL-i  »  uiibc- 
kaunt  gel>liol.cD.  (.^.  Zeitschr.  f.  LnftschlffahH  1893,  .s.  :.7-64  und  Meteor.  Zollachr.  ».  IJW  aad 
S.  143.)  Kh  ist  nur  ^hade,  dafi  die  damals  in  Aussitilii  gestellte  V«imielu8«rie  sieht  snr  DurohftthruiV 
gakommea  Ist. 
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Wichtig  isl  die  gen.iue  Feststellung  der  \'er t ikalgesc hwindipkei t ,  die 
einem  bestimmten  Auftrieb  entspricht. ')  Zu  diesem  Zweck  habe  ich  vor  einigen  Monaten 
im  21  m  hohen  MittdBchiif  des  ßrofimansters  in  ZQrich  mit  Erlaubnis  des  Hochbauamts 

und  Unterstützung  der  Schweiz,  rnilrorol« irischen  Zentralanstalt  eine  ;zri>r>e  Anzald 
mögliclisl  genauer  Versur.lie  ausgetüiirl,  wobei  mir  mein  Kollege  Dr.  K.  biliwiller  und 
Herr  Abwart  Camper  bestens  bchililich  waren.  Die  ZeitdifTerenzen  zwischen  dem  Passieren 
einer  bestimmten  Anfangsmarke  (bei  welcher  der  Ballon  schon  seine  Gesdiwindigkeit 
erlangt  halte)  und  dem  Anschlagen  am  Schlußstein  des  Kreuzgewölbes  wurden  mit  einem 
von  Herrn  Prof.  Wt-iß  zur  Verfügung  gesIt^lUon  lli[ipsr!icn  rirntnnQkop  b*-*tinirn1.  das 
0,(X)1  ^Sekunden  abzulesen  gestattete;  da  aber  die  .AushiHung  durcii  den  Beobaeliler  selbst 
mit  einem  elektrisehen  Taster  geschah,  wurden  nur  die  Handerlstel  al^elesen.  Immerhin 
wurde  so  diese  Felil«  rquelle  möglichst  reduziert.  Die  Ballons  wurdni  ^.iirn  Teil  am  loSe 
ausgelegten  Faden  aufgelassen,  zum  Teil  olino  driß  sich  ein  Unterschied  zci_'ti')  ganz 
frei.  Im  letztem  Fall  llel  dem  auf  der  (jewoli>eka|>pe  postierten  Gehilfen  die  Aulgabe 
SU,  ron  oben  durch  eine  ÖlTnung  im  Sehlvflstein  jedesmal  den  Ballon  zu  angeln  nnd 
mit  einem  Clewiclit  beschwert  wieder  in  die  Tiefe  zu  senden  (die  iahlreicben  Fremden, 
die  den  altebrwürdigen  romnnisrhfn  Bau  besucliten,  bekamen  aniresirlit^  s.ilrhrr  wissen- 
schafUich-prufaneo  Nutzanwendung  einen  merklichen  Respekt  vor  dem  •  praktischen  Sian 
der  Schweizer»).   Es  erj;abcn  sieh  folgjende  Besultate,  wobei  jede  Zahl  den  Mittelwerl 

(M!  1 "  ;    ^  ■  I  ■  ■    \  I  ■!  I    Iii       !  ^    I', ;  ■  i  '. -  ■  ^,    !    i  i !  '  i ' '  i  ■'!]'■'•■.' 


Baiion  von  43  g 

Ballon  von  8i  g 

Anftrieb 

100  g 

150  g  1  200  g 

100  g  i  190  g  !  800  g 

2ö0  g 

gesd.wlnd'igkeit^'"^*^«'* 
m.  p.  8.      (  frei 

2,60 

3,08 

;t,oi 

SM 

3,38 

2,43 

2.87 

3,73 

Die  so  bestimmte  Steiggeschwindigkeil  von  3,33  Meter  für  200  g  Aofliieb  (resp. 
3,39  für  die  grSflere  Ballonsorte)  fand  eine  vorzOgliebe  Bestätigung  bei  einem  ad  hoc 

unternotrniii  tu  n  Versuch,  wobri  irh  bei  geschlossener  Altoslralnsdecke  gleichzeitig  einen 
Registrierballon  und  pinen  .')  lt.- Pilotballon  mit  200  g  Auftrieb  steigen  ließ.  Nach  genau 
12  Ahnuten  (zufällig  gleichzeitig)  erreicliteo  beide  an  derselben  Stelle  die  Wolkendecke ; 
da  diese  der  nachträglichen  Auswertung  des  Registrierdiagramms  zufolge  24S0  m  Aber 
(li  in  l^oden  .schwebte,  ergibt  sich  für  den  Registrierballon  wie  für  den  Pilotballon  die 
St,  1-  ',  s-rhwindigkeit  3,3(5  m.  Ferner  entspricht  dies  nach  einer  gütigen  Mitteilung  des 
Stral>bui-ger  Meteorologischen  Instituts  dem  Wert  (3,3),  der  dort  als  mittlere  Vcrlikal- 
geschwindigkeit  fttr  200  g  durch  Anvisieren  mit  8  Theodoliten  gewonnen  worden  ist. 
F.s  darf  also  die  Vertikalgeschwimli -keil  3«33  den  Ri  •  Imungen  zugrunde  gelegt  werden. 
Für  eine  weilen-  Bestiiligunfr  unil  I  UI ersnr!Tijn;r  der  VerSiVal?f'>^f  hwindifrkf'it,  namentlich 
in  sehr  grülien  Höhen,  sind  Anvisierungen  von  zwei  l'unklen  aus  ^mit  entsprechender 
Schärfe  der  Ablesungen?)  immer  noch  erwünscht.  Hing^en  möchte  ich  betonen,  daß 
dieselben  fSr  die  allgemcuM'  Pi  ntcisl  zu  kompliziert  sind.  Der  Wert  und  die  all- 
gemeine Verwendbai  Voi!  N  •  .M,  'Im  Ir  In  nilit  ja  gerade  darauf,  daß  sie  sehr  cinfarh  ft>-\n 
will.  Es  genügen  Visierungen  von  einem  Punkt  aus  zunschül  völlig,  selbst  wenn  die 
Resultate  etwas  weniger  genau  werden.  Es  ist  wahrhaftig  besser,  etwas  weniger  genane 
Messungen  sich  vorzunehmen,  die  man  dann  aber  wirklich  so  häufig,  wie  es  nötig  ist, 
ausführt  un  i  ainh  ausrechnet,  als  sich  auf  eine  zwar  noch  genauere  Methode  zn 
versteifen,  die  aber  um  der  Komplikaliun  der  technischen  Ausführung  und  Rechnung 
willen  sich  in  den  roeblen  Fällen  sozusagen  selbst  den  Hals  umdreht  Etwas  anderes  iat 

•]  Von  der  M«tbodi«,  d«n  FnotlHUlon  «u  4)i<>snn  Zweck  an  eliiflin  30—50  m  lugmi  Faden  hti 

nilii(;rin  \V(t»<-v  im  Ficioii  au(j.t('igi<»  /u  la^Sl•n,  bin  ich  iiiicli  vtntcliicih'ncii  VitmiiIph  ilifr^  k. ihmu.  !,, 
vvril  lu.vu  »lU'til'ur  ddili  nicht  tiU'hcr  muh  kann,  ilali  uiobt  iu  dieiscu  budoniiahen  ScbicbUMt  veriikalo 
Luttb«weguaffen  das  Boodtat  crhebUcli  bccbilliwacn. 
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es.  wenn  Mittel  und  Hilfskrftft«  im  OberflaO  sm  Verfflgims  «tehen;  die«  iit  aber  eine 

Ansnahni«' 

Der  ürad  der  Genauigkeit  dieüer  Methode  iiäugt  wesentlich  davon  ab,  wie  weit 
bei  der  Berechnang  die  Amuhrne  mtrüR»  daß  die  Vertikalgeschwindigkeit  bis  m  groAra 
Hölien,  zunä<  ]ist      etwa  10000  m,  konstant  bleibe.  Herr  Prof.  H.  Hergesell  hat  theoretisch 

abgeloilol,  daü  diesr-  Knns'rinr.  ann.lhi^rnd  zutreffen  muß;  in  den  größten  Höhen  sollln 
die  Sleiggeschwindigkeit  sogar  noch  etwas  zunehmen  (die  Steiggeschwindigkeiten  sollen 
sieh  verhalten  umgekehrt  wie  die  Oton  Wurzeln  aus  der  Luftdichte;  hiemach  wfirde 
die  Geschwinfigkeit  in  10000  m  1,19  mal  größer  sein  ab  am  Boden).  Dieser  Zonahme 
wirkt  .ntuT  drr  n.asverlus)  ent^ri-fion.  um!  tatsilchlich  habe  ich  gefunden,  daP  bpf  rlcn  in 
Stral^burg  aufgestiegenen  Hegiätrierballons  die  Vertikaigfschwindigkeit  in  den  ersten 
10  km  bis  auf  einige  Prozent  konstant  bleibt.  Die  gleiche  Annahme  darf  auch  für  Pilot- 
ballons gemacht  werden;  kontrollierende  Messungen  wären  naCQrlich  wichtig.  Jedenfalb 
darf  man  nicht  vergessen,  daß  selbst  rlann.  wenn  die  unkontrollierbaren  Schwankungen 
in  der  Verlikalgesch\vindi;.'k(Ml  ^noUci  sein  sollt(Mi,  als  erwartft,  die  hauptsächlichen 
Resultate  doch  nicht  sehr  darum  leiden  würden.  KuntroUinesäungeu  hübe  ich  selbst 
vetSBcht  auf  die  Weise,  dafi  ich  bei  einigen  Registrieraufstiegen  zugleich  auch  einen 
Pilotballon  steigen  licü  und  diesen  mit  ein<  iii  /weiten  Theodoliten  verfolgte.  Ein  Ver- 
gleich diM*  sirh  ergebenden  Hari7.nntal{iebcli\viiiLli;;kcitcn  sollte  zeigen,  wclrho  Vcrtikal- 
gescliwtndigkciten  für  den  Pilotballon  wirkhcii  vorhanden  waien.  Leider  mutite  für  die 
Verfolgung  des  Pilotballons  noch  ein  unsuUnglicher  Theodolit  verwendet  werden,  sodaß 
die  Vei  <^[(M('lning  für  höhere  Schichten  nicht  mejir  möglich  mir;  und  in  den  unlern 
Schichten  ln  i  i  srhfe  zur  Zeit  jener  Aufsticke  zufällig  eine  so  gerin'^'e  Windbewegunf?.  daß 
die  Vergleichung  keine  sidieren  Resultate  gab.  Doch  sollen  die  Konlrollversuche  fort- 
geeetxt  werden,  da  sie  als  solche  ebenso  empfehlenswert  scheinen,  wie  die  Visierung 
von  zwei  Punkten  aus. 

Hifrlici  ;^<hriri  nu<li  tlif  Fra^e.  welchem  ricsct/-.  hei  den  nummiballons  die  Be- 
ziehung zwischen  Auftrieb  und  Vortikalgeschwindigkeit  gehorcht.  Ich  habe  Z.  dar- 
getan, daß  fClr  die  Straßburger  Registriertandems  die  Vertikalgeschwindigkeit  V  der 
Quadratwurzel  aus  dem  Auftrieb  A  proportional  ist.  Es  galt  dort  mit  großer  Annäherung 
(Meter  und  kg)  V=  3,2  ^' Ä.    Auch  für  die  ZQrc!n  r  Soloregistrierballons  triffl  diese 

Beziehung  zu,  nur  mit  amli  rcr  Konstante V  2,3  y  A.  Bei  den  Pilotballons  da- 
gegen ist  innerhalb  der  von  mir  untersuchten  Grenzen  die  Kubikwurzel  zu  nelimen. 
Speziell  fOr  die  6  fr. -Piloten  wurden  die  von  mir  gemaditen  Messungen  innerhalb  der 
Versiichsfebler  mit  völliger  Schftrfe  wiedergegeben  durdi  die  Formel 

V  =  ö,70 


Auftrieb  A:  0,100  | 

1  0,150 

\  0,200  kg 

Geschwindigkeit  i 

f  gemessen:  2,<iO 

3,01 

3,33 

in  m  1 

[  Formel;      2.02  | 

1  m 

,  3,33 

Von  meinem  Kollegen,  Herrn  Dr.  Kleinschmidl,  wurde  ich  bei  Anlaß  der  Mil- 
teilnng  meiner  Resultate  aufmerksam  gemacht,  daß  theoretisch  nicht  die  »Irilte,  sondrm 
die  sechst*^  Wurzel  sieh  ergehe,  was  in  d^r  Tat  zutrifft,  und  sich  leicht  ableiten  läßt. 
Für  die  praktisclieu  Konsequenzen  wird  man  sich  angesichts  der  oben  gezeigten  Über- 
einstimmung wohl  besser  an  meine  empirische  Formel  hatten. 

K  l  Iii;;  und  A uftriebsbestimmun der  Pilotballons  habe  ich  die 
nachstehend  aL)gtij;M(  n  kleine  Vorrichtung  konstruiert,  die  als  Waire  funktioniert  und 
gestattet,  dem  Ballon,  ohne  weiteres  Hin-  und  Herprobieren,  einen  htstiiiHotcü  AuiUieb 

')  Auf  die  Ursiiolio  ilieser  zuu.wiis:  gikiiz  i.iir.»iluxen  Versrliiodcnhnlt  iler  Konstniitcn  nlUior  ein- 
xugebcu,  würde  hier  zu  weit  fUliien.  Irh  Itonn^rk«  nur,  «lufi  os  sieb  um  die  beim  Kallschinnballoii  viol 
größere  OberflSoheuzeibans  hMd«ln  maB.  Das  TandemBystem  ist  hier  ia  einen  ganz  wesentli<^hen 
TortelL 
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zu  geben.  Der  Ballon  wird  bei  B.  aiifgcstiilpt,  darunter  wird  der  gewünschte  Auftrieb 
als  Gewiclit  hingelegt  und  hei  A  der  WasserstolTschlauch  angesclilossen.  Sobald  der  Auf- 
trieb erreicht  ist.  kippt  der  Wagearm  und  der  Ballon  wird  abgebunden.  Das  Abbinden 
kann  nach  meiner  J-'.rfahrung  ohne  Nachteil  und  ganz  bequem  mit  einem  dickern  Bind- 
faden geschehen  und  ist  so  wohl 
noch  einfacher  und  schneller  ge- 
macht als  das  von  Herrn  Prof. 
AU  mann  kurzlich  beschriebene 
Verfahren.  M  das  ich  zwar  auch  be- 
quem fand.  Der  innere  t  berdruck, 
der  gleich  nach  Beginn  der  Füllung 
sein  iMaximum  mit  ca.  220  mm 
Wasser  erreicht  und  nachher  auf 
;  !H) — 110  mm  herabsinkt,  verlangt 
übrigens  das  anfänglich  meist  für 
nötig  erachtetekr am pf hafte  Ab- 
schnüren nicht. 

Die  Messung  der  Höh  cn- 
Winkel  und  Azimute  wird  am 
besten  mit  Hilfe  des  nebenstehend 
abgebildeten,  nach  meinen  /\n- 
Bosch  in  StraÜburg  ktmstruierten  Spezial- 
den  wesentlichen  Vorteil,  daü  die  Fem- 


Vig.  1 


gaben  seit  3  Jahren  von  der  Firma  J.  und  A 
theodoliten  ausgeführt.-)  Dies  Instruirient  hat 
rohraxe  durch  Einschaltung  eines  Prismas  gebrochen  angeordnet  ist,  so  daf>  das  Okular 
bei  allen  Höhenwinkeln  seine  unveränderte,  für  die  Augenhöhe  passende  Lage  beibehält. 
Wichtig  ist  ferner,  dafs  der  Kreis  so  geteilt  ist,  daß  er  mit  einem  einzigen  Blick  abgelesen 
werden  kann ;  in  den  meisten  Fällen,  für  die  Pilotballons  stets,  genügt  die  Ablesung  auf 

0,1 -Grade.  Auf  Wunsch  wird  aber  der  eine 
Index  auch  zu  genauerer  Noniusablesung  ein- 
gerichtet. Ks  ist  ferner  eine  schnell  wir- 
kende Feinstellvorrichlung  mit  .Schraube 
ohne  Ende  vorhanden,  die  gewöhnlich  fe- 
dernd am  Kreis  anliegt,  aber  mit  einem 
kleinen  Ruck  sofort  ausgeschaltet  werden 
kann.  Mit  Hilfe  eines  direkten  Diopters 
wird  der  Pilotballon,  den  man  während  der 
1 — 2  ersten  Minuten,  besser  nicht  länger, 
noch  mit  dem  Diopter  verfolgen  wird,  zu 
Anfang  der  Visierungen  in  das  Gesichtsfeld 
gebracht.  Wenn  er  sich  noch  sehr  stark 
im  Winkel  bewegt,  ist  dies  ein  etwas  kriti- 
scher Augenblick;  es  ist  gut,  wenn  man  sich 
den  Ballon  vom  Gehilfen  ins  Feld  des  Fern- 
rohrs geben  läUt,  obsclion  man  es  im  Not- 
fall auch  allein  fertig  bringt.  Bei  solchen 
Visierungen  ist  überhaupt  eine  gewisse  Ge- 
wandtheit erforderlich,  die  sich  aber  leicht 
gewinnen  läßt.    Mir  selbst  z.  B.   ist  hei 


Dutzenden  von  Visierungen  kaum  jemals  ein  Pilotballon  «entronnen»,  und  die  Anlernung 
eines  —  sonst  nicht  mit  solchen  Instrumenten  vertrauten  —  Ersatzmannes  führte  nach  ganz 

')  I»ii'se  Zeil.sohrift  I'JOT  S.  274. 

')  .Xiii'h  (lif  Itoiiloii  uiult'rn  liier  lio>rliricl»cncfi  Iliirsiipparntc  worden  von  dieser  Finii»  Koliefert 
in  fiucr  gfgeii  die  .MiImIiIiimr«-!)  iiorh  itwa»  vorUesscrIcii  Furin. 
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kurzer  Übung  zu  ähnlicher  (  Jewandthcit.  Nach  Redürfnis  kann  man  übrigens  auch  den  Diopter 
mit  jrt'brochener  Axe  einrichten,  und  hei  Pilotballons,  deren  Balm  man  etwa  von  vorn- 
herein nicht  bis  zu  Ende  verfolgen  will,  ein  Okular  mit  geringerer  VergrüÜerung  und 
grOfienm  Gesichtsfeld  wühlen.  Aher  nach  meinen  und  anderer  Erfahrnnfen  paOl  das 
Instrument«  so  wie  es  für  Registrierballons  konstruiert,  auch  ebensogut  Tür  Pilot- 
anvisierungen.  Von  dein  öfters  überleg;(cn  I'ian,  dasselbe  so  zu  geslnlten.  daß  ein  ein- 
ziger Beobachlor  genügt,  bin  ich  nach  reiUichcr  Erwägung  immer  wieder  zurück- 
gekommen, nidit  weil  es  nntonlieh  wBre,  sondern  weil  ein  wirklicher  Vorteil  nur  in 
den  seltensten  Fällen  erwachsen  würde. ') 

Auf  die  Hrreiehunj:  einer  besoniers  '^utcn  optischen  Leistung  dos  Tliendoliten- 
fernrobrs  ist  besonders  Bedacht  genommen  worden.  Sic  ist  auch  wirldich  so  vorzüglich, 
daß  nan  hei  hellem  Himmd  die  kleinen  Pilotballons  wie  die  Registrierballons  fast  immer 
his  zur  größten  Höhe  verfolgen  kann.  Die  Sichtbarkeit  der  ersteren  ist  übrigens  an  sich 
schon  eine  unerwartet  jruto.  Ich  ilarf  wohl  allgemein  r'^viihnr-n.  ilaß  das  hesrliriehene 
Instrument  sich  nach  ausdrücklichen  AngatJen  der  Benutzer  überall,  wo  es  verwendet 
worden  ist  (Strasburg,  MOnchen,  Lindenberg,  Hamburg,  Guadalajara,  Expeditionen  nach 
Spitzbergen  und  nach  Lappland)  völlig  l>ewihrt  hat 

F!s  empliehlt  sich  sehr.  b<'i  den  einziime^sendcn 
Punkten  der  Flugbahn  sich  immer  an  dieselben  llölien- 
slufen  zu  halten.  Kino  Verlikalgesohwindigkeit  von 
3^33  m  fOr  800  g  Auflhrieb  zugrunde  legend,  pflegen 
wir  in  Zürich  alle  150  Sekunden  einen  Punkt  fest- 
zulcRen:  dies  entspricht  Ilöhenintervallen  von  öOO  m. 
In  fünf  Minuten  steigt  also  der  Pilot  liebenswürdiger- 
weise gerade  um  1000  m.  Wenn  besondere  Ande- 
rangmi  zwischenhinein  vorkommen,  werden  sie  natür- 
lich aiieli  notiert.  Besonders  zu  Anfantr  des  Aiifsticfrs 
werden  häutigere  Ablesungen,  vielleicht  von  100  zu 
100  m,  r^lroäßig  zu  raachen  sein,  um  die  gerade  in 
den  untersten  Schichten  starken  Änderungen  schön 
zu  erlialten. 

Der  Fernrohrbeobachler  liest  mit  dem  freien 
Auge  zugleich  auch  den  Höhenwinkel  ab.  Der  Ge> 
hilfe  gibt  die  Zeit  an,  liest  das  Azimut  ab  und  macht 
alle  Notierungen:  er  hat  auch  zwischenhinein  Zeit, 
mit  dem  Rechenschieber  und  mit  eventueller  Benutzung  einer  kleinen  auf  Karton  ge- 
sogenen Kotangontentafe)  gleich  die  zugehörige  Entfernung  R  des  Ballmis  in  der  Hori- 
zontalprojektion ans  Zeit  (resp.  Höhe  H)  und  Höhenwinkel  a  zu  berechnen  (R  =  H  eotg  a) 
und  einzuschreiben. 

Ist  dann  die  '/anze  Beobacbtungsserie,  die  hei  einem  Aufstieg  bis  auf  lüUOO  ra 
60  Minuten  dauert,  zu  Ende  (oder,  wenn  es  sein  muß,  noch  während  derselben),  so 
werden  die  aufeinanderfolgenden  Entfernungen  mit  einem  Transporteur  in  der  Richtung 
des  zn'_'ehr>riiien  Azimuts  auf  ein  Zeichnunjisblatt  aufgetragen,  am  besten  im  Maßstab 
1  :  .^iOtXJ.  Die  Horizontalgeschwindigkeilen  und  Dichtungen  zwischen  den  500  m  Höhen- 
stufen können  dann  dieser  sehr  schnell  ausgeführten  Darstellung  der  Ilorizontalprojektion 
unmittelbar  entnommen  werden.  Bei  dem  vorgeschlagenen  lüfistab  z.  B.  sind  die  in 
Millimeter  gemessenen  Streckenintervalle  bloß  durch  3  zu  dividieren,  um  die  Ge- 
schwindigkeit in  Metern  zu  gehen,  es  ist  beijupm.  sieh  {(leich  einen  von  3  zu  3  geteilten 
Maßstab  anzufertigen.  Zur  Aufiragung  der  Entfernungen  hübe  ich  nebenstehend 
al^ebildeten  Prflzisionstransporteur  mit  1  m  langem  (in  der  Figur  abgeschnitten)  bis 
auf  60  km  Entfernung  geteilten  Arm  anfertigen  lassen,  der  sich  mir  und  andern  Be- 
nutzern recht  bequem  erwiesen  hat. 

>)  S.  aucli  ZeilHclir.  f.  iMtrameBtoiikiuide  1905  HH. 


Digltlzed  by  Google 


•M  498  M« 


Auf  die  bisher  mit  dieser  Methode  der  l'ilolballonanvisicrunp  erhniti'non  RpsuHafe 
einzugehen,  möchte  ich  auf  eine  andere  Gelegeuheit  versparen  und  hier  nur  bemerken, 
daß  z.  B.  in  Zurieh  im  Laufe  des  letzten  Jahres  schon  einzelne  interessante  Anfstiega» 
Serien  durchgeführt  worden  siiiii.  •  daß  ferner  die  Methode  scl)on  jetzt  in  ciiiit;»-!»  pro- 
gnostischen /wcifelsfällen  brauchbare  Anhalt.'-iinnVte  goneben  Imt.  Entsprechend  dtin 
von  mir  letztes  Jahr  im  «Weiler»  gemachten  Vorschlag  und  m  Erkennung  des  Interesses 
solcher  systematisch  durchgeflUtrler  Versuche  hat  denn  auch  auf  Antrag  von  Herrn 
Dir,  Maurer  die  schweizerische  meleoroUigische  Kommission  einen  besonderen  Kredit 
gewährt  für  die  kiinflige  re;;elniäßige  Aiisfiihiung  sohher  Pilotaufstiege  an  der  Zcnlral- 
anslall  in*  Zürich,  nicht  nur  zu  allgemem  wiüsenscliaflhchen,  sondern  auch  direkt  pro- 
gnoBlischen  Zwecken.  Möchte  man  anderswo  diesem  Betspiel  folgen.  Ich  möchte  aber 
an  dieser  Stelle  nodi  betonen^  daß  nicht  nur  zu  meteorologischen  Zwecken,  sondern  bei 
allen  aeronaiit  isr  h pn  S p n rt  f s t i ^ u c n  (z.  R.  Ziel-,  Dauer-  und  W<'itf;ilirten)  die 
Pilotballtinmessungen  (nicht  nur  das  bloße  Kliegenlassen)  zur  Orientierung  allgeoieine 
Anwenduug  flnden  sollten.  Die  Mühe  kommt  gegenüber  dem  Vorteil  |^»z  genauer 
bformationen  kaum  in  Betracht. 


Internationale  Kommission  für  wissenschaftliche  Luftschiffahrt, 
übersieht  Ub«r  die  liet4>iiiiruii|f  an  den  internal ionulen  Aufstiei^eu. 
Si,  4L  «nd  7.  Heiemker  1M6. 

Trapfes.  Keine  Nachricht  —  ITcele.  6.  Dezember,  Gummiballon  llMOm.  —  Oxshett 

f).  Dt'zember.  Drachen  1000  m;  B.  Dezember,  Drachen  (J9ü  m.  —  PetcmlleldL  6.  Dezember, 
Dia«  In  n  .Vir»  m.  -—  f<iiH<l!ili^arii.  ä.  Dezembt  i.  riipi«  rballon  H7(X)  m;  fi.  Dezember,  Papier- 
ballon yiHOm;  7.  Dezember,  Registrierballon  lUtilU  in;  Pilotballons.  —  Pavla.  ö.  Dezember, 
Registrierballon  7100  m;  6.  Dezember,  Registrierballon  8.^  m;  7.  Dezember.  Registrier^ 
ballen  ca.  K(K)0  m.  —  Zürich.  (>.  Dezember.  Hegistrierballon  beim  Füllen  geplatzt  .  2  Pilot- 
ballons S'KVI  m  StmlSbiirtr.  ")  lii  /.Miib*  i .  (iiiiiuiiiballoii  TfiöO  m;  <i.  Dezember,  (Jummi- 
ballon  890U  m;  Pilotballon;  7.  Dezember,  l'iloiballon ;  H.  Dezember,  Gummiballon  710Üm. 
Hmaibarfr.  6.  Dezember,  Gummibalion,  noch  nicht  gefunden;  6.  Detember,  GuromibaUon 
10  9(i0  m;  7.  Dezember,  Gummiballon  9100  m.  —  Undenberff.  5.  Deaember,  Drachen 
2iV)  m:  Dezember,  Drachen  17f>'tm:  Onmrnihalldn  1670  ni:  7.  !i(  ■  '  '^r  Drachen 
282U  m;  Gummibalion  lt*lü  m;  Bemannter  Uallon  liJR)  m.  —  Jlüuchcu.  (Met.  Z.i 
6.  Dezember,  QnmmilnlhiR  14170  m;  6.  Dezember,  Gummibalion  10  730  m;  7.  Dezember 
Gammibalkm  12860  m.  —  Httaehci.  (v.  B.)  6.  Dezember,  Gummiballon  12600  m.  — 
Wien.  r».  Dezember.  Bemannirr  Hnllnn  2l>90  m.  -  -  Pawlowsk.  ä  Drz'  mher,  Drachen 
3170  m,  lU'iii.strierhnllon,  noch  nicht  gefunden;  6.  Dezember,  Drachen  8ö(»m;  Registrier- 
ballon noch  nicht  gefunden;  7.  Dezember,  Drachen  2020  m;  Registrierballon  noch  nicht 
gefunden.  —  KovttAlno.  6.  Dezember,  Registrierballon  181000  m.  —  JekaleilnlNirg. 
5.  D* . .  -(il.or,  Drachen  214^)  m,  —  Bluo  Hill.  8.  Dezember,  Drachen  i  m  m. 

lierii'htipin)?.  Versehentlich  sind  in  der  l.bersicht  vom  !t.  November  190!)  die 
Aufstiege  von  Lindenberg  nicJil  abgedruckt  worden.  Die  Drachen  erreichten  dort  au 
diesem  Termin  eine  Höhe  von  4460  m,  der  Gummibalion  16365  m. 

11.  Jiwmr  1M7. 

Treppe«.  Keine  Nachricht.  —  Ucele.  Gummiballon  16  550  m.  —  Pyrton  IMIL  (Mr.  W 

H.  Dines  .  Drachen  12«)0  m.  —  Peterslleld.  Drachen  VMt  m.  —  Briirhton.  Drachen 
JfHW!  m.  —  (•uadali^aru.  Bemannter  Ballon  2niO  m.  —  Koni.  Keine  Nachricht.  — 
Zürich.  Ii.— 18.  Januar,  Serie  von  Pilotballons  7000— lllKXJ  in.  —  Sti-aßburg.  Gummi- 
balion 11900  m;  Nachtag  Pilotballons.  —  Hambnrg.  Gummibalion  5840  m.  —  lAidca- 
berg*.  Drachen  2520  m;  Gummibalion,  noch  nicht  gefunden.  —  MÜnohm.  (U»t  Z.)i 

V  Heteurulotf.  Zcitoebrin  Des.  IWR.  PilutlNiilonanTiuerangeu  in  ;Sflrich  eto. 


Dlgltized  by  Google 


499  «M« 


Gutnmiballon.  ruxh  niriil  gt^fiindon.  ~  Wien.  Krin  AiiMi»»g.  —  Pairlowsk.  Diachen 
2010  m;  Registrierballon,  noch  nicht  srefunili  n  —  Koulchiiio.  Gummihallon  noch  nicht 
KeTnnden.  —  bwui.  Kdn  Drachenrafstieg  wegen  zu  schwachen  Windes.  —  Jekatcrlnburg^ 
Draclien  780  m.  —  Rlve  HIU.  Ib.  Januar,  Drachen  2090  m.  —  Xoout  Weathcr.  Drachen 
1840  m. 

7.  Febniar  IM)«. 

Trappen:  keine  Nartirirlit.  —  T>('I(':  Gummiballon  18 170  m.  -  Pyrton  Hill: 
Drachen  1290  in.  —  Bii^btoii:  kein  Aufstieg.  —  Pavia:  Gummiballon  1>»6Ü  m.  —  Zürich: 
kein  Aufstieg  wef«n  ungflnstiger  Witterang.  —  fUtnSOmrgt  Ournmiballon  11800  m; 
8.  Februar:  Guminiballnn  H.? U)  ni ;  an  beiden  Tagen  Pilotballon- Visierungen.  -  llaniborg: 
kf>inf  Xarhrirhf.  —  Llnib-iibertf :  I>rachen  22\M)  m ;  Gummiballon  nurli  nicht  Ln  Uindcn. 
Müuebeu  «Met.  Zentr.):  Gummiballon  13-iOÜ  m.  —  WIeu:  Gummiballon  ca.  4(J00  m;  be- 
mannter Ballon  3530  m.  —  Pftwlowak:  Drachen  9m  m  ;  Registrierballon  15100  m.  — 
Xoitehino:  keine  Nachricht.  —  Ibnan:  ki  in  Aufstieg  wegen  ungenügemlen  Windes.  — 
Jeknt«>Hnhnr?:  Drachen  1320  m.  •  Blne  UUl:  Drachen  ÖOO  m.  —  Mooiit  Wcather: 
Drachen  161)0  m. 

7.  Hin  1807. 

TraypM:  keine  Nachricht.  —  Ueel«;  keine  Nachricht.  —  Pyrtm  Hill:  Drachen 

1000  m.  —  Krisrliton:  Drachen 890  m.  —  GuadaliUnra:  Pilotballons.  —  Va\in:  Gummi- 
ballon S-HO  m.  —  Zürich:  wegen  ungünstiger  Windverhältnisse  am  ß.— H.  M-irz  nur  Pilot- 
ballons visiert.  —  Straßborg:  Gummiballon  15600  m;  am  4.-7.  März  Piloiballons.  — 
Mttlhciltt  (Niederrheiniscfaer  Verein  für  LuflschiOlahrt):  bemannter  Ballon.  —  Bambniv: 
Drarlirn  WSO  m  ;  über  Registrit  i  La llmi  keine  Nachricht.  •  -  Lindenberir:  Drachi  n  :57.10  m; 
Gummiballon  noch  nicht  gefunden :  bemannter  Ballon  6730  m.  —  Milnehrn  (Met.  Zentr.): 
Gummiballon  10430  m.  —  Wli>n:  keine  Nachricht.  —  Pawlowsk:  Drachen  li^öO  n; 
RegMtrierballon  nocli  nicht  gehinden.  —  Koateliluo:  keine  Nachriebt  -  Kann!  kein 
Aufstieg  wegen  ungenügenden  Wintlcs.  —  Jekatrrinbnrgs  Drachen  IMO  m.  —  Bitte 
HUI:  kein  Äufatieg.  —  Meint  Weather:  Drachen  1640  m. 

11.  April  1907. 

Trappe's:  f  i'-M  rlK-.lli.u  16H')0ni.  —  rede:  f iummiballtm  16250  m.  —  Pvrton  Hill: 
Drachen  l.HtX)  m.  —  IVt^raHeld :  Gummiballon,  keine  Hegislrierung.  Wi^en  zu  schwachen 
Windes  kein  Drachenaufitieg.  —  Hriglite«!  Drachenaufittleg  710  m.  —  QnaiiIiOv»s 
PilotbaüOD.  —  Pari«:  Gummiballon  16000  ro.  —  ZIrleh:  Pilotbattonanfatiege.  — 
Stmßbiinr:  rilMfhaüori';;  riummihaüon  I.'jnrvi  Friuikfurt  a.  M.  (I'hystkal.  W-rein^: 

(Aufstieg  in  ÜitterfcldJ:  Keinaimter  Ballon  IHiH)  m.  —  HaDiborg:  Draclienaufstieg  2600  m. 

—  Utti^nberir:  Drachen  ca.  3700  m;  Gummiballon  noch  nicht  gefunden.  —  XMnchen 
(Het  Zenbr.):  Gummibalton.  —  Wk»:  Gummiballon  6780  m;  Bemannter  Ballon  8980  m. 

—  PawloiTsk:  Drachen  2770  m;  Registrif  ihiünn  nocIi  nicht  gefunden.  —  Knntehino: 
Registrierballon  14ö00  m.  —  KaMan:  Wegen  zu  schwachen  Windes  kein  Dracbenaofslieg. 

—  Blne  UiU:  Kein  Aufstieg. 

3.  MftI  1907. 

Truppe«:  Papierbalton  18190  m.  —  üeele:  Keine  Nachrieht.  —  Pyrton-Hlll: 

Drachen  2000  m.  —  Itri^rbton  :  i.  Mai):  Drafhen  700  m,  —  CuadnI^Jara:  Pilotballon  - 
Pnvin:  Guminili  iMmü  J0640  m.  — -  Zllrleh:  Pilotaufstioge.  —  ^ti-nßhunr:  Gummiballon 
13(XX)  m.  —  FraitUlurt  a.M.:  Bemannter  Ballon  2360  m.  -  Hamburtf:  Keine  Nachricht 
Lln^enberf  s  Drachen  3610  m;  Gummiballon;  Bemannter  Ballon  4275  m.  —  Mttndlens 
Gutiitiiihallon.  — Wien:  keine  Nachricht.  —  Pawlowsk:  Drachen  3470  m;  Registrierballon 
nocli  ni'-ht  Lf  Hinrlpn    -  Koutrhino:  RegistriiMbal!on  14000  m.  —  Kasan:  Drachen  800  ra. 

—  Jekateriuburg:  Drachen  2200  m.  —  Blue  lülh  Drachen  1770  m.  —  Moiuit  Weather 
(8.  Mai):  Drachen  1180  m.  —  SImis  (Indien.  The  Heteorological  Reporter  to  the 
Government  of  India):  Pflotballona  am  8.  und  4.  Mai  bis  zu  S2600  m. 
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Naditnf  lo  MhnfB  Ckendchte». 

TnypeA:  8.  November  1906.  RepstrierlNinon  16710  m. 

5.  DezoniliiT     »  »  12 590  m 

ti.  Dezember     »  »  H^i-iU  tn. 

7.  Dezember    •  >  13460  m. 

14,  Januar    1907.  »  12730  m. 

7.  Februar       »  »  13510  m. 

7.  März         «  >  noch  nicht  gefuoden. 

IVcle:      7.  März  1«K)7.   Gummiballon  12630  in. 
FktUi:    14.  Januar  1907.  Guniiniballon  13410  m. 
FnUlkriirt  «.M.:  6.;7.  Febniar  m)l.    Bemanulrr  Ballon  'MVX)  m 
Wien:      7.  März  imi.    ntMiiannter  Ballon  2300  in;  Giimmiballon  11170  m. 
Pawlowsk:   H.  November  1906.    Registrierballon  18980  ra. 

6.  Dezember    >  >  9700  m. 

6.  Dezember     »  »  toTöO  m. 

7.  Dezember    >  »  7440  m. 

jMd  1907. 

Uwle:  Re<;istrierbalIon  noch  nicht  pp'nndnn.  —  Pyrton  Hill:  Drachen  6fiO  rn : 
ö.  Jiini:  Registrierballon  88(J0  ni.  —  IM^TsHeld :  4  Pilotballons.  —  Brigrhtou:  Drachen 
820  m.  —  Pttvla:  Gummiballon  U  7tN)  m.  —  Zürich:  Gummiballon  12  500  m.  Vor-  und 
Nachlag  Pilotballon  10—15000  m.  —  8tni0b«v:  ChimmiballoD  15000  m;  am  4.  and 
6.  Juni  Pilotballons.  —  Fmnlffart  n.  M. :  Bemannter  Ballon.  —  Ifumhursr:  Di  ir  fun 
2500  m;  Gumniiballon.  —  Lliidenbere:  Drachen  HltlO  m:  ruimmitiallnn  'Ji  tD  und  .H(KK»m. 

—  HUnehen  (M.  Z.);  Gummiballon  21140  m.  —  Wien:  Bemannter  Ballon  3h7ö  m.  — 
Pnwiowsk:  Drachen  1680  m;  Registrierballon  4770  m.  —  Kwib:  Drachen  830  m. 
Jekaterinbiirir:  Drachen  1920  m.  ^  film»  HUI:  (7.  Juni)  Drachen  2000  m.  —  Movnt 
Wcather:  Drachen  2690  m. 

4.  Jnll  1907. 

Uecle:  kein  Aufstieg.  —  Fjrrton  Hill:  Drachen  810  m;  Registrierballon  8600  m. 

—  Briffhlon:  Drachen  Höi  m.  —  Paiia:  Begistrterhallon  21  00(1  tri,  —  Zürich:  Pilotauf- 
stiege. —  Mraliburj':  Mehrere  Ballons  beim  Füllen  geplatzt,  so  dali  kein  Aufstieg  mög- 
lich war;  Pilotballons.  —  Hambniirt  Drachen  4340  m:  Gummiballon.  —  Undenberf : 
Drachen  .")il.T  m.  —  Mfinchen:  Gummiballon  ca.  23<J00  m.  —  Pawlowsk:  Drachen 
H8(Ht  ni:  Iw -i-ti ii^rb;tllnn  noch  nicht  -(fmiili  n  —  Jckalerlnlmrir :  Drachen  228*)  m.  — 
Biue  Hill:  Uractien  122H  m;  aunerdem  wurden  Beobachtungen  in  versciüedenen  Höhen 
des  Mount  IfmhlnftMi  gemacht.  —  Monnt  Weather:  Drachen  i960  m. 

23.-27.  .lull  1907. 

Tra|>i»eü  (Observatoire  de  Mett-rologie  dynamique): 

22.  Juli.  P.egistrierballon  in  490  m, 

83.   •  »  160iX)m. 

24.  »  .             11510  m. 

25.  »  ►             l.'>500  m. 

26.  »  »  14170  m. 
87.   •  >            12710  m. 

Marine,  Azoren  (Ooi.senr  «Forbin»): 

22.  .Inli.   Registrierballon  (II  Min  i. 

23.  .  »  7000  m. 

24.  >  >  lOOOOm. 

25.  »  »  20000  m. 
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BldUdi  der  iMren  (Expedition  Tei^s«  i  t  nc  de  Bort  und  Roteh,  Yaeht  «OUria»: 
Nähere  Naclirichten  sind  noch  nicht  eingegangen. 

Azoren  (Serviff  mef^orolnjriqnc): 

22.  -26.  Juli.    8  PilulbuUuiiaursliege  bis  zu  7100  m. 

IJecle  (Service  mitöorologique  de  Belgique) : 

84.  JulL  Registrierballon  21140  m. 

25.  » 

Pirton  HUI  (Mcteorolofiral  Orfirr-,  Mr.  Dines): 

23.  Juli.   Registrierballon  noch  nicht  gefunden. 
H.   »  »  8650  m. 

86.   >  >  12350  m. 

26.  >  »  noch  nicht  geftmden. 
CrlaXB  (Ifeteurological  Office.  Mr.  Dinest: 

22.  Juli.    Registrierballon  noch  nicht  gefunden. 

23.  »  »  >      »  » 

24.  »  »  15700  111. 

25.  .  »  8450  m. 
20.    .                »  1.3KK)m. 

MoncheHter  (Iloyal  Meteorolog.  Society  aod  British  Association,  durch  Mr.  Petavel): 
28.  Juli.  Registrierballon  21600  m. 

24.  >  »  20()00m. 

25.  »  .  21öOnm. 

26.  *  »  lOHJüm. 
28.   »              >  4400  m. 

OIosMf  Hoer  (Royal  Meteoral.  Society  and  British  Aasocialion): 

22.  Juli.  Draehenaofstieg  500  in 

23.  »  »  50O  m. 

24.  .  t  1  OlX)  und  500  m. 
86.   •              »  650  m. 

•  27.   »  *  3000  und  600  m. 

Hees.  HcrefimlKhlro  (Royal  Meleorol.  Society  and  British  Association): 

23.  Juli.    Kegistritihallün  20500  m. 

24.  und  25.  Juli.   Hegist rierbaUon  noch  nicht  geiünden. 

Fiteiafldi  (Mr.  Cave): 

22.-27.  Juli.    ♦)  Kcgistricrballons. 
2<>.  Juli.   Dracbenaafstieg  600  m. 

Brlfbton  (Mr.  Salmon): 

22.  Juli.    Ürachenaufstieg    213  m. 

24.   >  »  407  und  580  m. 

20.    »  »  5O0  m. 

27.  >  "  1 150  und  760  m. 
Goadumara  (l*arc  d'Aerostatiuu  militaire): 

22.  -27.  Juli.  Pilotballons  bis  SßOO  ro. 

23.  Juli.   Registrierballon  11  !HK)  m. 

24.  .  »  ü'JHOm. 

24.  »      Bemannter  Ballon  3415  m. 

25.  •  Kegistrierballon  9160  ni. 
25.   »      Braiannter  Ballon  8770  m. 

FMa  (Royal  Osservatoriui: 

23.  Juii.   Hegiülrierballon  20Uü0m. 

24.  •  »  10890  m. 

IllmU.  AmuHrt.  Mittril.  XL  Jährt-  ^ 
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2').  Juli.  Registrierballon  llH^Om. 
'^H     »  »  \2  2Hl)  m. 

t«liouiM:tii-  Muriue,  Mitteliucer  (Kricgs»chitr  «Fulmine»): 

25.  und  26.  Jali.   Aufstiege  von  Registrieiballoiu. 
Sflrich  (Meteorologie  hl  Zen(ralanstalt): 

22  —27.  Juli.    Aufstiege  von     PilotbÄllo«»  von  10000— 11 000 m. 

23.  Juli.    Registrierballon  11  34)0  m, 

24.  »  »  13100  m. 
20.    .                »             20:^00  m. 

>  noch  nicht  gefunden. 

Strafibui^  (Meteorologisches  Institut); 

82.-87.  Juli.  Aufstieg«  von  Pilotballons  bis  700Ü  m. 


22.  Juli. 

Registrierballon  11 000  m. 

22. 

> 

Frs'-pihnllon         1    ?'">  tn. 

23. 

» 

IlegistricrbaUoi»  15  2(H»ni. 

24. 

• 

•            noch  nicht  gefunden. 

84 

• 

Fesselballon       1550  m. 

2«-). 

» 

1  230  m. 

2ö. 

RegislriecbaUon  8.'>(X)m. 

86. 

» 

IDüOOm. 

26. 

> 

Fesselballon       5800  m. 

27. 

* 

Hegislriorballon  18  200  m. 

Spitzbergen  (E.\ptMlition  de^s  Kürston  von  Monaco,  in  Recildtnnfr  von  Pmf  Hergesell): 
Vom  2i.— 27.  Juli  Aufstiege  mit  Drachen  und  Fesselballons  bis  zu 
3000  m.  Aufstiege  mit  Registrierballons  waren  wegen  der  sdiwie* 
rigen  Eisvorh^ltntsse  dieses  Jahr  nicht  möglicli. 
3(1.-29  !u1i  Aufsliege  von  Pilotballons  bis  7500  m. 
Hamburg  (Deutsche  >ee\varte): 

22.  Juli.   Dracbenaufsli«^  1240  und  3170  m;  Gummiballon. 

23.  »  »  'HjO(>  m;  Registrierballon. 
24-  >  '  11 20  m ;  Hegistrierbatlon« 
2ü.    »  Registrierballon. 

87.   »     Registrierballon;  Dracheoaufstieg  4030  m. 
DeotMb«  Marine  zwisehi-n  Island  und  Nonrefren  (S.  M.  S.  cMOwe»): 

22.  Juli  Dracbenaufstieg  (verloren). 

23.  »  »  3t»8U  m ;  Registrierballon  (verloren). 
84.   »               >  (verloren);  Registrierballon  (verloren). 

25.  •     Registrierballon  1640  m;  IL  Registrierballon  (verloraiX  ^ 

Schwimmer  geftmden. 

2ö.    »      Registrierballon  (verloren). 
23.-27.  Juli.   Aufstiege  von  Pilotballons. 
MMid  (Expedition  v.  Hewald-Hildebrandt): 

82.  Juli.   Fesselballon  ca.  SSO  m. 

23.   »  *         >    -.10  m.  800  und  1400  m. 

'i^-    '  »  »  30ÖÜ  m. 

26,  — ^27.  Juli.  Wegen  Sturmes  Aufstieg  unmöglich. 

31.  Juli.   Riyistrierhallon  890  m;  desgl.  3800  m  (sttdL  Irland). 

1.  August.    Fe  stMlcillon  (abgeiif^srn  tind  verloren). 

2.  •       R<- istii.  ihuUon  ca.  llöüüm  (engl.  Kanal). 
Lindenberg  (Aeronautisches  <  >l)servatorium); 

82.  Juli.  Drachen  1445  und  1840  m;  Regiblrierbanon  11510  m. 

83.  >  >      1785   >   1540  ro;  »  10^  m. 
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84.  Juli.  DraehMU 

25.  . 

26.  >  » 

27.  •  » 


1870  and  6070  m;  Registrierballon  17000  m; 

Bemaniiter  Ballon  ISMm. 
1 670   >  B  8 1 0  M. ;  Rfigistrierballon  15610  m. 

3800  »  29H0m. 
1  löO    »      950  m. 


(NiedendMiniMliw  Verein  fUr  LunseUffahrt): 
2S.  Juli.     Bemannter  BaUon  2 100  m. 


so.   >  »  » 

84.   »  •  > 

84./86.Jnlt.  >  » 
26.  JnU. 

86.  *  *  * 

87.  »  > 
Vnulkflut  a.  M.  (Phyaünlischer  Verein): 

22  ;'2.H.  Jnli.  Bemannter  Ballon  1  670  m. 

26./27.    »  .           »      2-ifK)  m. 


4  5(10  m. 
löOU  in. 
9000  m. 

1  i)00  m. 

2200  m.  RegistrierballQiL 

2650  m. 


1.  August 


1  500  tn. 


Flugteohnik. 

Ober  automatisohe  Stabilitit. 

Durch  die  vielfachen  Versuclio.  du-  in  letzter  Zeit  gemacht  wurden  mit  großen^ 
durch  Maschinenkraft  getriebenen  und  von  einem  Insassen  gesteuerten  Gleit- oder  Drachen- 
fliegern, ist  der  Beweis  erkacfat,  daß  man  endlidi,  dank  dem  Automobilismus,  in  der 
Aviatilc  über  genügend  leichte  motoriadie  Krifte  verfQgt,  welche  geatatten,  mitteb  einer 
gewisaea  Flächeagrdße  hei  entspieebender  Horizontatgeschwindigkeit  einen  Flugapparat  samt 


Fig.  8»  u.  ab.  Flg.  4. 

Bemannung  in  der  Schwebe  zu  halten  und  auch  in  einer  etwas  ansteigenden  Kahnlinie 
XU  bewegen.  Was  aber  den  meisten  von  diesen  neueren  Plichenkomhinationen  i) 
zu  fehlen  scheint,  ist  die  automatische  Stabilität,  diejenige  Eigenschaft,  infolge 
wehiier  jcc!f>  Kipp^pfahr  atisjro^rMossen  ist  und  ein  ruhiges  Weiter-rlcifen  bosteht,  auch 
wenn  der  Insasse  untätig  wäre,  oder  der  Motor  versagen  würde.  Ich  habe  den  Eindruck 
bekommen,  dafi  Idehtbin  diese  »ntomatiache  Stabiiitat  als  etwas  Sdbatverstandliches  oder 

■)  Darduohnittlidi  tron  eiBcm  Gaumteowfoh»  von  309— (00  kg,  «inam  fllelieiMraal  tob  Mqm  bis 
<Ofm,  «iner  Spaanweil«  von  s  bis  16  m  und  oiner  Motorivistiuig  ym  20—60  M. 
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Nebensächliches  angenommen  und  mehr  auf  die  (Gewandtheit  des  Führers  abgestellt  wird, 
welcher  durcli  «r  srlii-  kl«  Direktion  der  bevveglicfien  horizontalen  und  vertikalen  Steuer- 
llächen  das  Ganze  vor  einem  Sturze  bewahren  soll. ') 

AntonwUsch  stabile  Apparate  mit  mehreren  hintereinander  liegenden  Traf- 
flärhen  sind  der  bekannte  Kreßscho  Drachenflieger  und  ferner  der  Hargravesche  Kasten- 
draclu".  wenn  der  Srlnvi>rpnnkt  desselben  nahe  hintf-r  dem  vnrdrrpn  Flrirhrnpn-ir  uv^l. 
Infolge  seiner  ebenen  Tragllächen  i»i  aber  seine  Bahn  bemi  freien  (dcittn  ziemlich  steil; 

sie  zeigt  damit  an,  daß  der  Bewegungswidorstand 
dieses  Apparates  im  Verhältnis  zo  seinem  Gewicht 
»ehr  gr(i('>  ist.  •!  D.i  bekannlerniaf^pn  hintereinander 
liegende  Tragflüchen  ihr  Areal  nie  su  gut  auanützen 
können,  wie  wenn  dasselbe  mit  groficrer  SpMnnreite 
auf  eine  einzige  oder  auf  zwei  Übereinander  angeord- 
net«» trauende  Flächen  verteilt  ist,  sn  hnbi^  irh  5?ciner- 
zeit  versuclit,  automatisch  stabile  Kinflächer  her- 
zusletlen,  welche  also  nach  dem  Abwurf  bei  Windstille 
b^tändig  eine  schwach  abwIrts  geneigte,  in  der  Vertikalprojektion  geradlinige  Flug- 
bahn mit  konstanter  Geschwindigkeit  verrollen. 

Renüt/.l  man  eine  ebene  Trattllache,  so  ist  es  nicht  schwer,  diese  automatische 
Stabilität  herzustelltn,  weil  bei  Schwankungen  der  eigenen  i>age  oder  des  \Vinde.s  die 
Hittelkraft  des  Windes  in  einem,  der  Stabilität  gOnstigen  Sinne  ihren  Ort  wechselt. 
Nach  Anbringung  der  in  erster  l.inie  fttr  flioselbe  notwendigen,  senkrechten  Wmdfahnc 
{Fijr.  2)  [in  Fig.  1  ist  sie  durch  di<'  >«  iilich  aufgebogenen  Slijrkc  ersetzt]  biegt  man  den 
Uintenaud  oder  den  Vorrand  etwas  aulu  ärls,  falls  man  nicht  stall  dessen  besondere  Fliicben- 
'  Stücke  anbringt  (Flg.  8),  und  rückt  den  Schwerpunkt  mittels  Wachses  oder  eines  kleinen  Blei- 

Stücks  oder  eines  halb- 
eiförmigen  Koikruiiipfs 
mit  Uleieinlage  <Ftg.  2}, 
welchen  man  an  das 
starke  Papier  ankleblt 
so  weit  V(tr.  bis  er  zirka 
ein  Drittel  der  TragÜä- 
chenbreite  vom  Vorrand 
entfernt  ist.  Will  man 
sol<  lio  Modelle  in  ^inAe- 
rem  Maßstäbe  ausfüb- 
ren,  so  maO  man  vom 
an  der  PapierflAcbe  eine 
Verstärkung  anbringen, 
aber  nicht  in  der  Art, 
wie  Fig.  a,  sondern  wie 
Fig.  b  es  zeigt.  Beide 
Firrtiren  (I,  2i  stellen 
Modelle  dar,  welche  stabil  sind  nach  dem  .\bwurf.^)  Ihre  üleiüiahn  ist  steiler  als  die- 
jenige der  Einllaclier  mit  gekrümmter  Trajjfläche. 


^rvtfirM  «  I0«|r  fW**  »^jr* 
■  *  a» 


■)  Als  Lilient»!  i>ei  moen  nngläckticben  Sturz  (1896)  den  Tod  f«ud,  bentttxM  er  einen  App«r»t 
aiit  bew«gUch«r  AchwanzflAche,  wiUiTOnd  or  bei  minm  meiston  frHheren  Vmnciten  nsr  itsrob  Seiiwer- 

p«niH*Vers<-hl<lmtiK«n  illc  .siutiiJitu  srims  (ili'iicrs  zu  cihiiltoii  »iiflito. 

'(  \'prw' ciiili  t  m;iii  bei  iliiii  ffi'kititntiiti'  Trj»Kll^l<"ti<ni,  sii  wiifl  or  unstabil. 

')  Kin  hOlctii's,  Mod<»n  mit  Ruiujif  <Fig.  Ji,  vi.ii  nur  ir>  i-m  .'<jiami\\  i  i  i«  niid  zirk.-x  10  gr  Gewicht,  vcrtnlglo 
TOB  vinttn  Uüh«Dpunltt  »uk  abgeworfen,  viele  hundert  Mvter,  bit>  es  darcti  einen  leictateo  seitlirben  Wind 
TOB  der  ursprllnerlirbon  Bnbn  «bi^lenkl  xwischen  WnldtiSumen  vemchwimd.  Bei  daen  diesem  vonuu- 
Keh,  ii.i<-u  Wtmi.'Iip  stifiitd-  i  s  an  ciuoi-  .-^Mtigo,  Sbaikipitte,  iil>er  stellt«  «eh  Ton  selber  wieder  in  die 

nuruvale  LiMi«,  t»cvor      Ucu  IfmlfU  berührte. 
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Ist  die  im  Verhältnis  zur  Spannweite  sehmale  Tragflädie  gekrümmt,  so  ist  die 

Fncirlnin^'  der  Slabilität  bedeutend  schwieriger,  wt'il  bei  I'ntcrwind  die  ResulIitMendi«  tlcr 
WindkrÄfte  vor-,  bei  Oberwind  zurücklritl,  also  gcratic  in  einem  für  dieselbe  ungünstigen 
Sinne  seinen  Ort  Ändert  Li^  ifor  Systerasdiwerpunkt  sehr  tief  in  der  Nähe  des  Kram- 
mnngsmittelpanktes  der  Fliehe»  dann  ist  die  StabilitAt  allerdings  ohne  weiteres  vorhenden, 
oder  OS  ETonflfron  rlic  lioi  lier  ohonrn  FlSrho  aii^ewondptnn  Stabilisierungsmittel  völlig. 
Liegt  er  aber  höher,  in  der  Nähe  der  Fläche,  wie  bei  den  vorhin  beschriebenen  Minlollon 
mit  ebener  Traglläche,  so  wirkt  z.  B.  das  Hinaufdrücken  des  Hinterraudes  viel  zu  wenig,  'j 
Nach  vielerlei  Versneben  kam  ich  dann  auf  die  in  meinem  Aufsatz;  «Zum  aero- 
dvnaniischrn  Flug»  im  Septemberheft  1900,  S.  318  der  «Illustr.  aeronaut.  Mitteilungen» 
angeführte  ta  bi  1 1  tü  1  shedi ngun g  für  Apparate  mit  einer  gekrümmten  Tragfl^icho :  ») 
«Der  Schwerpunkt  des  Apparates  muU  nicht  bloß  vor  der  Mitte,  sondern  auch  noch  vor 
dem  Druckangriffspunltt  der  TragflSche,  also  irgendwo  innerhalb  des  vorderen  Drittels 
der  Fliichenbreile  liej.'en.  Auf  die  nach  aufwärts  statt  nach  abwärts  konkave  Sdiwaiiz- 
o(lf»r  Stabilisierungsllärhe  findet  stets  ein  Druck  von  oben  «^taff,  sn  Haft  das  dun  h  die 
Druckresullierende  H  und  das  Äpparalge wicht  ü  erzeugte  Drehmoment  von  der  Dreb- 
wirkung  der  Schwanzfliche  im  Gleiebgewicht  gehalten  wird  (s.  Fig.  4).»  Letztere  muA 
mindestens  um  die  Breite  der  Tragfläche  von  derselben  entfernt  sem  und  hat  eine  Neigung 
von  höchstens  /m  ihr.  '')  Rine  Wf'itprt'  Sitht  iung  der  automalischen  Stabilität  ]\c^1 
darin,  daü  weder  diese  horizontale  noch  die  vertikale  Stabilisierungsiläche  (Windfatmo) 
beweglich  sein  dSrfen,  um  vom  Insassen  ans  zn  Steuerfanktionen  benutzt  werden  zu 
können,  sondern  der FQhrer  soll  die  Lenkung  nur  durch  vorübergehende Unsyrametrie  der 
Tragflärhf«  Ii  wirken.  Er  erzielt  dies?»  (hir(  h  Anzi»  lien  rt  sp  Nachlassen  von  Verspnnnnnffs- 
drählen  mittels  einer  Kurbel.  Als  Folge  tritt  eine  kleine  Drehung  um  die  Län^üachse  des 
Api)arate8  ein  ond  damit  in  groi^  Kurve  die  gewBnschte  Ablenkung  des  Apparates  von 
der  ursprünglichen  Fahrrichtung  nach  rechts  oder  nach  links. 

Da  ich  an>  drii  iin  hr-^nijfr^n  Aufsatz  enfwickclfpn  nii'uulen  a's  s]<  lirT<M)[;<Tations- 
basis,  über  welcher  vorlüulig  die  Versuche  mit  großen  Apparaten  vor  sich  gehen  sollten, 
einzig  eine  Wasserfläche  anerkennen  kann,*)  teilte  ich  als  Vorbild  fflr  einen  solchen 

*)  Aiu  venehictleucn  t'uter&urbuugeii,  die  ich  iuist«illo,  kunntti  ieh  oii^clieii,  (Kiü  ciiu>  Milrliu  Fliidte 
{¥ig.  3)  Bchlerhter  fiinktioaiert,  «ine  »leilere  GMlbiilui  «rgibt,  bI«  rine  «Mch  breit«,  einfach  Bekrflininle. 

•i  I.ilioiitul  K'^liiiiK  CS  1)11  s.-iimiiT  iwr»,  Miiilollo,  w<»li  li'  mit  -i  in.n  ;:eknlminten  Kllichcii  \ '  i -i  lian 
wwcn,  zum  stabilen  CHtsitcn  xu  briugou.  AIm  öcli» au/.»!»«-!!«  <li«nl«^  •■m<-  \  i>t;<'lfc(liT.  Ki  sii«!  ai«  i  M  ii>cr 
in  der  BoeehroibunK  denelhen  (SSeitiielir.  f.  Lnflorhiffabrt  ISM,  10.  ilefti  .ituK  rr  in  VorU-K<'i>lioii  kiime« 
(ffflndfl  (Ur  die  ErniÖgiiciiniiK  dl<<«<>r  sirhoren  Olritttiitc'  »nxugebon,  weil  er  wirklieli  aiclit«  andorea 
Kcniiu-Iil  liahe  wie  frilhnr,  wo  ihm  lipTRloiphon  niclii  k«'''"««'"  wont«*.  Ohne  dtft  wbIitbii  ftrSnde  iler 
Stal)iliiiit  fiiiui  zu  krtiTieii,  fi-hlt  nalitriich  dio  Kmicu  iiktinnsltusis  für  vi'r~iliiiil'ii>'  Vi;  i.itii.n.  n  in  ilcr 
Bauart  vun  „Fliegern*  uiit  einer  gvlu-üiniuiei)  'Jr^i^litohu  uud  relitliv  liucli  Kcl<!gc<ieni  Si-hwcrpuukt,  bc- 
«indcn  wenn  man  kI«  mit  einer  fraßen  RumpfhlUle  (am  bnsaMen  nnU  Motor  su  bergen)  venohen  will. 
Oostialli  surlit«^  il  h  ihnni  StuliilitJitsur^uclien  itiif  Spur  zu  kommen,  und  auch  nook  Fliehmi- 
kwuibiuaÜuiiL'u  «u  er|iiobeu,  wekhe  iih  iufolgy  Wcj;luasunK  der  Windfaliti«»  dem  Bau  uii*t(>r»»r  nattirUeiiea 
Flieger  nSber  brachte. 

^1  .14'  til  f.'r  <li-r  S<  liwi>r|>unkt  S  liotrt.  um  no  n Klier  kann  er  xam  Angtiffapunkt  vou  K  rtickrii.  nmSO 
kleiner  wiid  diutu  die  niederarückfnac  Kraft  r.  H'  iiri  frpicti  SdhiefabwKrtsi^eiten  li*gl  die  Re«u]tie  «nde 
von  R  und  r  Sndl  aufwarte  1«  der  Verinngenm«  vi.n  üS  iKiß.  4i  und  hat  di.»  *ir»l\>'  d«-s  i!.  wirlii.«s  0. 

*\  Pan  sich  eine  «fdrhc  luich  für  lenkbar»  BaUoua  emptleblt,  beweisen  die  bekannten  Yenmeho 
nlxT  ilcin  Boilfii^op  von  »iruf  Zt'|"p»>lin. 

H»vi>r  wir  l>r:iurbl.uru  Mitlitl  in  Form  vi-n  liul  -  .  n  m,1,  i  ,ii  I'-im        -  lil^iiitiK  wirkenden 

Fillcben  tiesiUeu,  nm  «lalt  einer  vürwMit*Hjl«''"i'"''?"  Ankunft  l  inm  ><!iikn  SiH  ii  .^••stie«  Uber  eint"  bis 
Uebigen  Si<aie  zu  ermfiglicben,  -werden  irnt«  einem  nwh  st»  gut  fiuiktionlercnilou  «•l.k^tiaehou  BSdergf>tcll 
usw  .  VcrMu  lK-  auf  f.  -t-  m  Ti  tiain  srltcn  (dino  Hitvarien  abgehen,  wodurch  die  Vei»uche  vorsügert 
und  diT  «icwiiin  .iii  ü<  i.iiacluiiiiKMnatrrial  iiifol««'  i\cr  kiirsten  Vensnehsdaner  ein  geringer  wird,  ab- 

gest^hrn  dav.-n,   dnli  d«-r  KhIiicikIc  nur  .i  lm-  t:lii'!>'.i.!ii  i  /.ufllllf  mit  beilcr  Haut  ilrtv.>iik<iinmt.  fni 

aolcbe  Vorsuchfl  Ober  einer  WaisserlWcUc  voruelinRu  zu  k>Miueu,  uiu»  »ber  >  l>on  d»  r  Ins  is^o  uud  der 
Motor  im  Falle  einer  Kollteion  mit  dem  Vaaser  vor  einem  «kalten  Bwle*  dureli  die  i  cti.  tiende  Bampt- 
hülle  gosihut/.i  werden.  iWonn  let/.teio  aus  wasserdichtem  Stoff,  (Iber  ein  Bambttsgerippe  gesogen 
bei>tchl,  w>  wird  ibr  Uewiebl  achr  «criu«  aunf.Ulen.)   Per  tliuwand,  man  könne  sieh  bei  der  «Fliegerei" 
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Fig.  « 


großen  «Flieger»  0  Zeichnung  eines  von  mir  Itonstniierlen  Modells  mit,  welches  mit 
einem  im  VerhiUtnis  zur  Spsnnweite  großen  Rumpf  ausgestattet  ist  tFi(!.  öj.  Um  unwill- 

kürlicli«  Hebungen  resp.  Sen- 
kungen am  einen  oder  anderen 
Ende  der  Tragfliche  auch  auf 
automatisclie  Weise  im  Keime 
zu  ersticken  uihI  rlrtttiit  eine 
absolute  Subilitai  zu  errei- 
chen, brachte  ich  lettten  No- 
vcml)er  mit  gutem  Erfolp  den 
nit  iklntz  eines  grülieren  Mo- 
dellü  inluckereV  erbindung 
mit  der  Korkhttlte,  so  daß  der 
durch  dieses  Bleistftck  repräsentierte  ^üuilt  seine  senkrechte  Lage  beibehieU  und  durch 
geeignotp  Drahtverbindung  mit  den  TragdSf-hrnemlrn  nutomalisch  jeder  nnfifw-ilHen 
Drehung  um  die  Lüngsaclise  des  Apparates  und  damit  einem  Abirren  aus  der  Ltuhn  eiil- 
gegenlral  (l'ig.  6).  Überhaupt  würde  bei  großen  Apparaten  irgend  eine  Art  kardanisdier 
Äufiiftngung  des  Inhaltes  (bestehend  aus  Insasse  und  Motor)  innerhalb  der  Rnmpfhfille  den 

Vorteil  haben,  dalV  nicht 
f    ^\  '  j0]        bei  all  den  verschiede- 

il  LH  i  ,'  M  nen  rasch  vorübergeh- 

enden WindriditongslB- 
derungon  während  des 
Kluges  die  Kinstellung 
des»  Flächensystems  in 
dieselben  auch  stets  der 
schwems  Inhalt  in 
Drehungen  versetzt  wer- 
den müßte.  Muß  dies 
nicht  der  Fall  sein,  so 
kann  die  TragflÄche 
'^.'i'nt  der  fest  nnt  ifrr 
verbundenen  Hülle  und 
ihren  stabilisierenden 
Flächen  rascher  diesen 
Windverhältnissen  sirh 
anpassen  und  inrolge- 
dessen  ist  eine  Ausnfltzung  von  Segelwirkungm  dia  denkbar,  ebenso  würden  weniger 
Schwankungen  des  Apparates  auftreten.  Ob  dadurch,  dafi  man,  statt  Inhalt  und  Halle 
des  Rumpfes  in  lockere  Verbindung  zu  einander  m  setzen,  den  Rumpf  in  federnde 

iltii-h  nicht  u»K  Woüser  hiniU  ii,  ist  uiilit  »tbAluiItiff,  deu  wir  »tvlieii  mit  ihr  vorläufig  noch  im  Kaiehen 
d«r  adtudien'^  and  niclit  in  demjaniijeii  der  BCffeassatM  Pcsais,  der  gweUUttiolieD  Aotibetittuie. 

flentstrerstSiidlJeli  ist  dlcm  RttO«  «icli  mit  drei  tn  ilir  t«thi  ▼«nsokleD,  Bur  wenig  Tontoheeden 

ktoinvii  Iliufnn  vt>rsob(>ii,  uui  nuch  uii(  (e>uiii  Itmlrii  um  K.imlr  ilcr  WaiiBcrltltchS,  BStrislMB  dwoh  die 
HelirauU?tij>ri)jieller,  duu  iiOÜgoii  Anlauf  zur  KrhubaiiK  iiehinen  zu  kdnuvu. 

>>  Die  in  jenem  Artikel  dafür  ani^cgebeneti  DiiDeiiMoneu  dttriten  nngettlir  das  UicbtiR<f  trriTcn  fttr 
einen  solchen  ^Isger*,  niur  jjtt  <i(>rt  wahisvhriuJich  die  üewiobtSMKnbe  eu  klein  »nsg«f»aeii.  Statt 
m  kt;  inUßton  Ti«M«lit  0(WS  Z»  kg  üuguuuiiuuen  worden  bei  ein^r  MotorstSrk«  von  S4  PS.  Bfli  Siasr 
TrasflSttbe  TOa  Ifi  qm  wftre  die  Spannweite  8,  7  m  uud  die  Hori/.ontalKcschwindigitelt  slfll«  aSm  (79  km 

Vt.  Stande),  so  da»  dio  hierflir  beroehnet«  Arbeit  A»  '^•^^^^     •  ^  .  ig  ps.  betngm  würde  bat  der 

Annahme  von  nur  60*A  NatzctTekt  der  1,2  ni  \>h  1,5  ui  im  Durchmesser  habenden  3  Trefbschranbflo.  Im 
Falle  der  Ankunft  würde  der  Uumpf  hei  diesem  (Jewiehi  hiichslons  3(i  om  lief  im  W^ser  eintanelMn,  SO 
diitt  die  ScLi'AulietitlüKi'l  mehr  ikls  genügenden  Kaum  /.n  ihrer  Bewegung  hütleu,  um  nucb  vcdloodeAMn 
Venach  deo  uun  in  einen  Schwimmer  nmg«wandelten  FUe({er  wieder  an«  Ufer  im  betOrdoni. 
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Verbindung  mit  der  TlraefUche  bringt,  dieM  sw«i  Voridle      emfadierer  WeiM-«n«i€bt 

würden,  wage  ich  nicht  zu  enJsrhi  iilen,  d:\  mir  (rfnii^onde  Versuchsergebnisso  frhlcn. 
Jedenfalls  darf  man  drr  F.  1  as  1 1 /.  i  Ui l  nu;  eine  aktive  Funktion  beim  Klugprozeli  bei- 
messen, sondern  nur  eine  passive.  Man  begegnet  bie  und  da  ilugtechniscben  Aufsätzen, 
in  welchen  dargetan  wird,  wie  die  Schwerkraft  in  Verbindung  mit  der  Elaatixität  auch 
bei  Windiitillc  einen  Horizontalflag  eraiöglichen  könne.  Itorartice  Perpetuum-mobile- 
Vorstcllungen  dienen  nicht  zur 
Klärung. 

Macht  man  mit  solchen, 
mit  großem  Rumpf  vorsehenen 
Gleitmorlollpn,  wi»'  Fig.  5  eines 
zeigt,  Versuche,  1)  so  ist  man 
erstens  erstaunt  äber  ihre,  auch 
bei  windigem  Wetter  vorhandene 
Sfnbiütrit  bezüglich  Kippgefalir. 
und  lerner  darUber,  dab  trotz  des 
Rumpfes  die  Gleitbahn*^  nicht 
steiler  ist,  als  bei  einem  gleichen 
Apparat,  bei  welchem  man  den 
Korkrampf  durch  ein  viel  weniger  raumverdrängendes  Rleistück  gleichen  Gewichts  ersetzt. 
(Oft  erhielt  ich  sogar  den  Eindruck,  als  ob  die  Geschwindigkeit  kleiner,  also  die  Trag» 
fftbigkeit  gröftor  und  die  Bahn  noch  weniger  steil  sei«  als  bei  Rnmpfk»igkeit.)  Man  könnte 
also  annrhrnm.  (l.iP»  der  diirrh  den  Hnrnpf  verursachte  Mphnvidprstnnd  wieder  komprnsiert 
würde  durcli  irgend  welchen  günstigen  EinllnO,  welchen  er  auf  die  Tragfläche  hätte,  indem 
er  ihre  Drocklinie  vergrößern  und  mehr  nach  vorn  neigen  «rfirde.  Es  wird  vorlBufig 
diese  Anschauung  wahr* 

scheinlich  noch  als  para-  ..-^/"V^AVI"'''!  • 

dox  bezeichnet  werden. 
Es  zeigte  sich  ferner  der 
Apparat  mit  Rumpf  bei 
plötzlichem  Hinterwind  sta- 
biler als  dcrjf'nitrf  ohno 
Rumpf.  Konstruktiv  bietet 
er  sehr  gute  Anhaltspunkte 
für  die  Dralitverspannungen 
derTragllüche.  DieHumpf- 
forui  darf  nicht  einfach  Fig.  lu 

eine  ui^efithre  Kopie  eines  Vogelmmpfes  sein,  sondern  muA  die  in  Ftg.  A»  7  gezei«^ete 

Form  halten,  welche  ich  fttr  diese  Gleilerart  durch  Versuche  als  die  geeignetste  herausge- 
funden habe,  indem  sie  am  wenigsten  der  Stabilität  gefährliche  Stauungen  aufkommen  läßt. 

•)  Will  in*n  bei  Wind  Venoche  mMtaen,  so  nrafl  man  XodeU«  von  mindeateas  40  cm  SpMuwoita 
und  svln  12n— 150  gr  Oewtntit  h«nfluem.  Si«  besltzon  dran  eine  flMehrnibelastonir  ▼on  9*f*  bis  4  kg  p«r 

Quadnitinetor.  Die  in  dfri  /('ii  liiiiiiiu'i'n  in);egrheiit.>n  Modell«  sind  in  i1<mi  riiliti^rin  VrrlKiUmVsi'n  ge- 
zeichnet. Ftii'  V'iK-  ■'>  lia:  klt  iii»i<-'ii  Dimonsioiion  für  «•inen  IjcI  (fimt.  scIiwiK-heni  Wind  imch  ordent- 
lieil  taakttOUjArcndcm  (il«iti>r  itn^^ciccdien.  Bei  \ >rfn''>l^ci'iing  der  Modcllv  ergiltt  dor  KiittUH  doü  I.KDfft'ii- 
TWifrOllfnuigsTerfanlhiisses  daa  JeweUlf«  Qewiclit,  s.  B.  bei  ein«in  Appuat  mit  doppeltet  Spranweite  iil 
itM  rt«w1ebt  dcM  Mod«U«  9*  Ad«r  S  nml  grnB«r  und  die  FMcbenbdiurttinir  3  mü  irrnBer  tiftw.  Bei  einem 
i,'i")i>  n  lii'iii  iiiiiti  II  ,\t'|i.",it  (rcuii  lii  riiUürlit'h  tiiclit  in  dii  -rtn  VriliuUiiiv  li>on.    Für  eine 

Kigengoc  hwindiKkeit  von  zirka  20  in  KPiiügt  eine  Flttclienbolastnng  von  Ift  kg  per  liniMlratmelcr.  I>»  die 
Qieitbnha  eine  gcrmdlinige  ist,  nicht  nino  wellenfOnnige,  in  welcher  ahwecbselnde  Drebtendenzen  auf- 
treten, ist  di«  «ntomaÜiMbo  StabiüMt  bei  den  KzoAen  Xodellea  «ine  ebenen  gesiehertB  wie  bei  den 
Uelnen. 

■)  Bei  kleinen  nnd  groAes  Modellen  beltict  bei  'Wiadslälle  der  Oleitwink«!  Ihnr  Fingbikn  naeh  dnn 

Alivrurf  /.irka  H"  /.iir  lloriy.ontalcii.  Al!>o  ist  ihr  Widerstand  in  der  HowcgiingirielitnnK  s  stn.  8' .  O  s  ^  Q, 
gleicb  dem  7.  Teil  Dires  Üesamtgewictates,  wie  acbon  fiUier  erw&hnt  wordei. 
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In  dem  angerülirtea  Aufsatz  macht«  ich  des  traiteien  ftufmeckttm  auf  ModeHe,  die 
ich  konstraiert«,  weldie  statt  der Windfahae  nach  rückwärts  und  nach  unten  (nicht 

etwa  niirli  oben)  gerichtete  Tragflächenenden  halien  Bcfosti-^l  man  die  bcMen  Trag- 
tlächenliäirtcn  des  Modells  Fig.  5  in  etwas  aufwärts  gerichtete  Neigung  am  Rumpf  un4 
fügt  ihnen  nodi  solche  Enden  bei  (Fig.  7),  so  kann  nachher  der  Schwerpunkt  an  gleicher 
Stelle  bleiben,  ein  Beweis,  daß  diese  Enden  beim  Gleiten  keinen  Druck  erleiden,  erst  bei 

horizontalen  Windrichtungsänderungen  einstellend  wirken,  also  die  senkrcr  Iii»"  Windfahne 
ersetzen.  Diesen  so  alj^'fiiiiilcrlpii  Modellen  passiert  viel  weniger  rin  Aljirren  aus  der 
ursprünglichen  Bahnrichtung,  wainend  gerade  das  Umgekehrte  der  Fall  ist,  wenn  man 

Fig.  11. 

jene  nnfh  rückwärts  gehenden  F.nden  nach  aufwätls  ii<  lite(  Fig.  8),  es  tritt  dann  leicht 
Wackeln  ein  und  m  starkes  einseitiges  Uehobenwcrden  bei  Seitenwind,  während  die 
innen  nach  aufwärts  und  auBon  abwftrtsgehende  Form  der  Tragfläche  dabei  einen  solchen 
Gleichgewichtszustand  ethalten  kann,  daü  keine  Drehung  um  die  Längsachse  des  Appa* 
rates  ciitslehl.  also  kein  Alriir-Mi  iii;'il<1i(  !i  wif  t  's.  dif  ITril"  Fig,  7)  Fin  sehr  einfaches, 
als  SpicUeug  brauchbares  kleines  Modell  habe  ich  (in  Fig.  9)  gezeichnet.  Ks  ist  eben- 
Uächig,  man  kann  seine  Flugbahn  noch  verbessern,  wenn  man  in  der  Gegend  der  punk> 
Üerten  Linien  die  Flächen  vom  etwas  hinunter,  hinten  etwas  hinauf  drttckt  Ein  anderes 
ebcnlliichifros  >Jri(!e!!  ohnp  Win'Ifnhni>  nnr!  S<  liwanzfläche  ist  in  Fig.  10  (lar<;(v>t»111 . 

Hier  ist  ein  ungefähr  linsenförmiger  Kumpt  angebracht.  Dieses  Modell  zeigt  sehr  schon 
die  Eigenschaft  des  Nichtabirrens  (Fig.  11)  aus  der  ursprunglichen  Bahn,  bei,  nach 
dem  Abwurf  auftretendem  seitlichen  Wind. 

Aus  obigen  Versuchen  i.st  zu  ersehen,  daß  bei  den  Vögeln  die  horizontale  Ein- 
stellung durch  die  zurück  und  abwärts  gerichtete  Schwungfederparlif  !)Osor';:t  uinl.  i> 
Die  vertikale  Einstellung  wird  hingegen  nicht  durch  die  nachgiebigen  Enden  derselben, 
anch  nidht  durch  die  heim  Segeln  so  wie  so  mfigltdist  znsamniengeraltete  Sehwan^äcbe 
besorgt,')  sondern  durch  die  feste,  bezQglich  xnm  Schwerpunkt  ziemlich  hochgelegene 
Windliuutpartic. 

Mit  diesen  Zeilen  wollte  ich  nochinuls  aitf  d-.y  \V;rhtigkeit  der  automatischen 
Slabihiät  bei  «Fliegern»  hinweisen  und  dabei  die  M<)glichkeit  ihrer  Erzielung  auf  ver- 
schiedene Arten  darlegen,  sowie  auf  die  Nützlichkeit  einer  Rampfhillle  hinweisen.  Zu- 
gleich sollten  diojonigen  verehrten  Lraer.  die  sich  datür  interessiere.n,  durch  die  bei- 
tr' r  i'/fcn '/«'ichnungeii  eine  Anweisung  an  <lie  Hnml  lu  koinmen.  wie  sie  sich  selber  solche 
stabile  Modelle  anfertigen  küunen.  Vielleicht  wird  auch  der  «ine  oder  andere  Eriinder, 
der  nur  im  tOroOen»  arbeitet,  Nutzen  daraus  ziehen. 

Ein  in  jeder  Hinsicht  stabiles  Gleitmodell,  das  nicht  blo6  bei  Windslille  «ine 

geradlinige  Bahn  verfolgt,  ohne  /u  kippen  oder  zu  wackeln,  sondern  welches  auch  staliii 
hli'ibl  iii)  Freien  bei  seitlichen  WindslölVen  und  h<'\  (  nistt'lif  nfb  ri  Si  liiedagen  sich  wieder 
von  selber  aufrichtet  (im  Grüßen  ausgeführt,  höchstens  geringer  Nachhilfe  des  Insassen 
dazu  bedarf,  durch  kleine  Veränderungen  der  Tragflächenenden),  wird  stets  ein  gutes 
Konslruklionsvorbild  für  einen  grofion  Drachonllieger  abgeben.  Nicht  immer  aber  wird 
ein  kleines  durch  Kautschokniutor  und  Schrauben  getriebenes,  in  einem  Saal  gut  und 

■)  Üle«e  Baobocbtung  a«r  Lage  Jor  ScbwuN«r«tlorp«irii9n  iler  NUve  beim  Segeln  «ab  mir  aefner« 

Mit  auL'fi  lit  ii  AastuU  zu  obigen  Verttnchen. 

')  l<'U  boubMiitote  MOven  mit  ru^i^i.*)  la^oueiu  Schwuu/.,  wtkUu  cbeiioui^ut  Mgelten  wie  iluo 
QeaiMBinneD. 


Digitized  by  Google 


509  «44t 


stabil  funktionierendes  Modell  letzteren  Zweck  erfflllpn.  Ks  kann  im  Freien  bei  seit- 
lichen Windstößen  ganz  bedenkliche  seitliche  Schrägstellungen  einnehmen.  Man  macht 
diese  Beoachtang  bei  Gleitversaeben  mit  kleinen  Naehbildangen  nach  groAen  Apparaten, 
welche  eine  bedeutende  Ausdehnung  in  der  Längsachse  haben.  Es  dürfte  für  den 
Fahrer  eines  solchen  Drarhenfliegers  schwer  sein,  diesen  Schrägstellungen,  dem  damit 
verbundenen  Sacken  und  resultierenden  Fortgerissenwerden  in  der  Windrichtung,  durch 
Steaerbewegungen  entgegenzutreten. 

Mit  dieser  Schlußbemerkung  wollte  ich  nur  darauf  aufmerksam  machen,  daß 
Gleilmodclle,  wclclu'  die  FiiliigkeiS  zeigen,  auf  h  beim  windi^cii  Wetter  auf  langer  Strecke 
Stabil  zu  bleiben,  mcht  bloü  als  Spielzeuge  oder  als  interessante  physikalische  Experi- 
mente der  Beachtung  wert  sind,  sondern  anch  als  Vorbilder  mindestens  eben  so  gut 
einen  fördernden  Eindaft  anf  die  Entwicklung  des  dynamischen  Fluges  aasQben  kOnnen, 
wie  kleine  DrachenniogerrnndcUe,  d.  b.  Gleitfliegermodeile,  welche  mit  Kautschukmotor 
und  Schrauben  versehen  sind. 

Daß  die  Anbringung  von  Luftschrauben  an  richtiger  Stelle  die  Stabilität  nicht 
störend  beeinflnOt,  ist  erwiesen,  ebenso  ist  jedermann  durch  die  Schilderungen  der 

Draclienflir-rierversnrlie  in  Paris  von  der  Möglichkeit  iibcrzeiigt  worden,  daf«'  die  Frhebung 
vom  Itoden  nach  emem  vorausgehenden  Anlauf  und  die  Ankunft  keine  besonderen 
Schwierii;keiten  mehr  bereiten. 

Ha  aber  fiber  ctas  Verhalten  der  jetügen  ftblichen  Drachenfliegerformen  bei  lingerer 
Fahrt  und  windigem  Wetter  noch  nichts  bekannt  ist,  weil  eben  dieser  Fall  iKich  gai 
nicht  vorkam,  so  glaube  ich  denn  doch,  daü,  z.  B.  bei  Konkurrrnzausschieihunpen  für 
freifliegende  dynauii^chu  Flugmaschinen,  Gleitmodelle  auch  berücksichtigt  werden  dürften. 
Ob  man  solchen  Ausschreibungen  einen  großen  Wert  beimessen  soll  oder  nicht,  darfiber 
wird  ihr  Erfolg  entscheiden,  welche  bis  jetzt  allerdings  spärlich  genug  ausgefallen  ist, 

Kilchberg  bei  Zürich.  Kart  Steiger-Kirchhofer. 

Patent"  und  OebranduaraBteraehan  in  der  LaftseUllSihii. 
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for  Acting  upon  AtmocpIieHe  .vir  or  any  Fluid  for  the  Pnrpone  of  Reeiiperating 

therefk^m  a  CuutrarjF  Keaetion.   Schlagende  Flächen  erhallen  beim  Niederschlag' 

eine  sehr  schnelle  Bewegung. 
19071/06.  27.  Augast  1906.  F.  E.  Jackson,  Ban^  Mweeattbe,  Laieaster.  lB|innreBentB 
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schrauben  und  seitlichen  Flügeln. 
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or  anulo^ouü  Aeriiil  Toys.   Hexagonaler  Kastendrachen  mit  Seitenflügeln. 
1891/07.  18.  Januar  1907.  B.  U.  Walia,  Ootenburg,  l^hweden.  loiproTements  In  Wfngs 
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Method  of  TraTclUng  trough  the  Air  ludependentl)'  of  a  Balloun  or  the  Ivaiib. 
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lUutr.  AwOBSvl.  Mllt«il.  XI  Jahrf.  66 


Dlgitized  by  Google 


510  «««« 


488&y07.  27.  Pebniar  1907    K.  \\  Ilninmond.  Halhitni,  (»nnejr.  ImprOTemeBts  In  Aerial 

Navigatioii.    Freiballonkorb  mit  Hebeschrauben. 
«9M^.  23.  Mins  1907.  A.  P.  BUrei,  Brookijn,  T.  8t.  A.'  Inpmwmffal»  Im  Flylmf 

Machines.    Identisdi  mit  rranzösiachem  Patent  377186. 
1069/07.  2H  Mär/ HK17.  M.  >'iul,  Brook t \ n.  Y.  St.  A.  InproTenento  In  Fljinf  MmUbw» 

Flügeltlieger  mit  vielen  kleinen  Klügeln. 
118ea/D7.  82.  Hai  1907.  €t,  Cutagiieila»  Rom.  ImproTemciitB  te  41»  SnspenalMi  oftte 

Car  «r  Balloottt.  Identisch  mit  D.  R.  P.  181 97& 

Amerlkanliwbe  Pateate. 
814771.  19.  Fohniar  liH>7.  H«mee  H.  BcUow%  HuitfMgiMi  Tallej,  PcM.  JUrialXatii- 

grittion.  F'liU'elflicgor. 

84&ü^.  26.  Februar  i9ü7.   J.  1.  EiiOoD,  JefTerHon  City,  Miss.   Air  blilii.  Durch  Arm- 

kraft  betriebener  FlflgeUlteger  am  Kugelballon.  ÄDSCheinend  für  SchaoatellmigBii. 
8M880.  12.  März  1907.  A.  aod  H.  Dufanx,  Genl^  Aeroplane  or  Craft  Ibr  Aerial  Kavi« 

eatlon.   Idonlisch  mit  D.  R  P  t7:<"'"t; 
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852221.  30.  April  1907.  Ii.  Connollj,  TouupiUi,  Nevada.  Fljing  Muchiup.  Heben  durch 
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liche WindstrOroe  zum  Vorwilrtstreiben  ansgenutzt  werden  (!). 
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8§«89r».   11.  Juni  1907.  M.  D.  Merriek,  New  York.   AcrliU  YcsseL    LufUcbiff  mit 
Segelrädero. 

mm.  11.  Juni  1907.  W.  PhlOlpa»  Chlew«.  Fljliif  VmM»,  Schranbenfliefer.  B. 

Vereine. 

Wiener  flugtechnischer  Verein. 

Der  Wiener  flugtechmscbe  Verein  eröfTnete  am  8.  November  seine  dieqährige  Vor- 
tngBMison.  An  Stelle  des  erkrankten  Obmannes  H.  B.  v.  Lößl  flbemahro  Obmann- 

stellvertrcter  Ingenieur  W.  Kreß  den  Vorsitz.  Er  widmete  warme  Woile  di  in  im  vei- 
gan^rPDPn  Frühjahre  verstorbenpn,  um  den  Verein  m  hochverdienten  Khrenpräyidenten 
Friedrich  Kitt  er  v.  LölU.  Er  gab  ferner  beicannt,  daü  die  Hinlerblifbenen  zur  Ehre 
vnd  anm  Andenken  an  den  Verstorbenen  aus  dessen  Nachlasse  1000  Kr.  gewidmet  haben, 
wofür  der  Dank  des  Vereins  aiisgcsprrirlM  ri  wurde.  —  Sodann  nahm  k.  u.  k.  Oberleutnant 
d.  R.  Hfrr  Karl  Li  II  v.  Lilitnbacli  d;is  Wort,  um  in  einem  sehr  beifällig  aufge- 
nommenen Vortrage  «Die  Zukunft  der  Motorbailone  und  Flugmaschinen»  zu  besprechen, 
wonach  sieh  eine  lebbaTte  Diskussion  anschloß.  v.  L. 

«K 

Literatur, 

Friedrich  Bitterf  Wien,  Ortliches  Windminimum,  unterer  und  oberer  Wind. 
Selbstreferat  aus  «Beitrage  zur  Physik  der  freien  AtmospbAre>, 

heraiistr*';r«?ben  von  R.  Afimann  nnd  II.  Hergescll.  Band  IT,  Heft  I 
Verfasser  hat  nach  einem  nru^n  Verfahren  die  Geschwmdigkcit  der  Wolken  und 
damit  die  Stärke  der  Windbeweguiig  m  verschiedenen  Höhen  zu  Wien  und  Pilsen,  sowie 
im  Tiroler  Gebirge  (KitzbUhel  und  Inniehen)  gemessen. 

Die  zahlreichen  Messungen  reichen  bis  zu  Höhen  von  5000  m  über  Meer  hinauf 
und  ergaben  nebpn  rini<:fn  mpti  nrnlo^ischcn  KoIgenin{rpn.  daf^  die  prwöhnlirhe  Annahme, 
nach  welcher  die  Windgeäcliwindigkeit  schon  vom  Erdboden  an  aufwärts  stetig  wachse, 
nicht  sutrillt 

Von  Hodennähe  an  nimmt  die  Windstärke  anfangs  eher  ah  als  zo.  In  einer  ge- 
wissen llulie  über  dem  Boden,  welche  nach  den  Mos«iunjf("n  cn.  ;5(*— iJOm,  durchschnittlich 
ca.  50 — 60  m  beträgt,  erreicht  die  Gescbwmdigkeit  des  Wmdes  ihren  geringsten  Wert 
von  naheztt  Null,  und  erst  von  da  an  wächst  sie  im  Flach«  und  Httgellande  (Wien  und 
Pilsen)  mit  zunehmender  Höhe. 

In  Gebirgstälern,  in  deren  Inneres  we<ren  deren  Enge  der  obere  Whul  nur  unvoll- 
ständig emzudringen  vermag  (Kitzhühol  und  Innichen),  ergab  sich  der  Anfang  des  oberen 
Windes  ca.  200  m  aber  der  Talsohle;  zwischen  ihm  und  dem  oberen  Ende  des  unteren 
Windes  befindet  sich  eine  mehr  oder  we  niger  windstille  Zwischenschicht. 

Fin  tmterer  utul  «  in  oberer  Wind,  welche  ein  Windminimum  von  einander  trennt, 
smd  hiernach  zu  unterscheiden. 

Die  Segel  von  Schiffen  und  Windräder  wird  man,  wie  Verfiasser  folgert,  in  den 
unteren  Wind,  nachdem  dieser  nach  oben  tu  abnimmt,  zweckmäßig  nur  bis  zu  beschränlcter 
H5he  hinaufreiV-lien  lassen. 

Die  übliche  Annahme,  daß  der  Druck  des  Windes  von  Uodcnnäbe  an  aufwärts 
zunehme,  wäre  dahin  su  ändern,  daß  der  Winddrud  mit  wacfasrnder  HShe  eher  kldner 
als  größer  wird  und  erst  von  einer  gewissen  Höhe  an,  welcher  im  Flach*  und  Httgelland 
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durchscbnittlicli  öO— (iO  m  über  Boden,  in  Gebirgstälern  etwas  mehr  beträgt,  mit  der 
H5be  wichst 

Die  Fahrt  einet  tnftscbifreB,  welches  unabhängig  v<m  der  Windrichtung  einem 

bestimmten  Ziele  zugeführt  werden  smII,  wird  man.  wie  Vi  i Tnsspr  schließt,  am  hrston  in 
der  Hohe  des  Windminimums  oder  den  zunächst  darüber  hegenden  schwach  bewegten 
Schichten  des  oberen  Windes  unternehmen.  Den  Störungen  von  Abfahrt  und  Landung 
dtirch  Wind  Icöante  durch  deren'  Verlegung  ungefihr  iA  die  Hflhe  des  Windminimams  zum 
grolton  Teii  ausgewichen  werden.  P.  Ritler. 


L.  Sazerac  de  Forge,  capiiaine  brcvcte.  —  La  conquele  de  Tair,  le  problcme  de  la  loco- 
notion  aörienne.  Les  Dirigeahies  et  Taviation  —  leurs  applications  avec  136  gra* 
vures,  ligureselportraits.  Berger-LevrauH  et  Cie.  PariS'Nancy  1907.  S78  Seiten 

Grof'oklav. 

Vorliegendes  Werk  ist  zunächst  anziehend  durch  seine  vortrefllicbe  Ausstattung 
und  durch  seine  Einfllhrong  mittels  eines  Briefes  von  Jniliot,  dem  Erbauer  dm  Lebaady- 
LuftschifTes.  welcher  dem  ihm  vorgelegten  Manuskripte  das  beste  Zeugnis  ausstellt.  Man 
muü  in  der  Tat  zugestehen,  daß  tler  Vf  rfass«  i  di*'  Fnlwickhings^'esrhlf  hlc  der  französischen 
LuftscliÜTahrt  recht  anregend  bearbeitet  hat ;  besonders  eingehend  ist  die  Geschichte  des 
Lebaudy-Lnftschifies  bebandelt  worden. 

Wenn  der  Verfasser  sich  hierauf  beschränkt  hätte,  Wftre  es  schön  geblichen  und 
nur  zu  Inhcn  gewesen.  Leidfr  hat  er  sich  verleilen  lassen,  auch  die  T.ufls(  hifTalirt  itn 
Auslände  m  seine  Bearbeitung  mit  hineinzuziehen,  ohne  eine  gründhche  Kenntnis  der- 
selben zu  besitzen.  Die  zahlreichen  Fehler  und  falsch«!  Anschauungen,  die  der  Verfasser 
uns  hier  auftischt,  würden  belustigend  wirken,  w  enn  man  nicht  tief  bedauern  mttlUe,  daA 
die  r^andsleute  des  Hatiptmnnns  Sa^fr.ic  de  Fur'^^c.  dir  seine  Darlegungen  für  ein 
Evangelium  halten,  auf  diese  Weise  ein  so  ganz  falsches,  mitunter  sogar  ein  iMcheriiches 
Bild  von  dem  Bmnfthttt  am  die  Luflsdiiffahrt  im  Aaslande,  inriiesonden  in  Dentschland, 
erhalten.  Oer  Verfasser  verstdil  aber  weder  deutsch,  noch  engUsdi.  Er  wird  daher  nur 
denjeni^f-n  Ansifindern  pcrrcht.  dir  durch  Obcrsetzungrn  ihrer  Werke  ins  Französiscbe 
ihm  zum  Studium  zugänglich  waren,  alles  andere  ging  über  seine  KrafL  Mck. 

Personalia. 

Vires  y  Vfclt,  Kpl  spanisrher  Oberst  und  tlhef  des  Luftschifferdienstes,  wurde  von 
Sr.  Maj.  dem  Kaiser  der  Kronetiurden  11.  Klasse  verliehen. 

.  Odnr  ErMMi,  Fabrikant  in  Elberfeld,  unser  weltbekannter  Sieger  im  Qordon* 

Bennettltie^'en  in  St.  Louis,  hat  für  seinen  Sieg  im  internationalen  Weltfliegen  zu  Brüssel 
am  L").  September  1907  die  silberne  .Medaille  der  Illustrierten  aeronautischen  Mittoihinsen 
und  als  Erinnerung  an  seinen  Sieg  im  (iordon-üennetUliegen  ein  Plakette  von  üordon- 
fiennett  erhellen. 

Vernrdnungsblalt  Nr.  -^2  von  19(>7: 
Herr  k.  u.  k.  Oberstleutnant  «lofaanu  Staräevic  ernannt  zum  Kommandanten  des 
Festungs-Artillerie-Batailkms  Nr.  1  (Trient). 

Herr  Hauptmann  VOnUmMmet  enunmt  z«n  Kommandanten  der  k.  u.  k.  UBitir- 
aeronaatisehen  Anstalt  (  Wien). 



Dtt'  Redaktion  hält  sich  mcki  für  verantwortlich  für  diu  ivtssenschaf tUchen 
Inhalt  der  mit  Namen  verschcticn  Artikel. 

j^Ub  Rechtt  oorbehaUBn;  tatlmise  j^uszügs  nur  mit  üueilsnangabp  ge^ht/et, 

Sie  Reättkiioa» 
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